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Montevideo, 16 de Febrero de 1993. 


Excmo. señor Ministro de Fomento, Ingeniero don Juan 
Alberto Capurro. 


Excmo. senior: 


Dos grandes pansamientos seúnlaa el movimiento progre- 
sista del nuevo mundo en estos últimos años del siglo, que 
no concluirá, seguramante, sin haber contemplado la inangura- 
ción de los grandes trabajos que demandan: el ferro-carril 
inter-contineatal y ol ferrocarril inter-oceânico sud-americano, 
Tiene el primero por objeto vincular con comunicaciones 
directas à todos los pueblos de América, desde e! Canadá 
hasta el Estuario del Plata y Chile,—-y esta destinado el 
segundo à reducir el tiempo de las comunicaciones del 
Pacifico, del Plata y del Brasil con el continente europeo, 
desenvolviendo adomás nuevas corrientes de comercio propio 
entre las Repúblicas que abrace la nueva linea férrea. 

La Ropública O. del Uruguay por su situación geográfica 
y por el trazado y las condiciones técnicas de sus ferrocarri- 
les, está llamada à ocupar una posición ventajosa en la 
ejecución de los dos proyectos indicados; y partiendo de esta 
idea fundamental, que es obra de previsión y patriotismo 
difundir entre los pueblos de America, V. E. se ha servido 
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encomendarme la redacción de un Estudio que debe enviarse 
à la Exposición Universal de Chicago, y en el cual quede 
aquella idea comprobada por el estudio comparativo de los 
ferrocarriles de Sud-America y de los demas elementos que 
Geben apreciarse en la solución de tan vastos problemas. 

No serán esos problemas, Excmo. seior, lejanas cuestiones 


de un porvenir todavia incierto y por consiguiente de dudoso 
interés practico. 


Respecto del ferrocarril inter-continental esta garantido 
el éxito por la iniciativa de la poderosa y emprendedora 
nación que cuenta en su territorio, en extensión de lineas 
férreas, casi otro tanto de la que corresponde á las demás 
naciones del mundo. 

Aprobado el pensamiento en el Congreso Pan-Amcricano 
de 1889, los Estados Unidos no lo han dejado de mano 
un solo instante;—la practicabilidad del proyecto está ya 
demostrada por las comisiones de ingenieros designados en 
aquel Congreso, y los estudios llegan hasta la altiplanicie 
de Bolivia. 

En cuanto al ferrocarril inter-oceánico, la construcción 
en la región de los Andes, en la parte de territorio chileno 
y argentino, está próxima à terminar, concedida y estu- 
diada en su totalidad la del territorio del Uruguay, y con- 
cedida y estudiada en parte la que debe venir desde Per- 
nambuco hasta nuestra frontera de San Luis. Para el Bra- 
sil tiene esa linea trascendental importancia, y los vastos 
recursos y el crédito de que justamente goza esa gran na- 
ción, aseguran la realización de la obra, apenas detenida 
hoy por causas accidentales. | | 

Hay, pues, utilidad verdaderamente practica en el propo- 
sito de las informaciones que ha ordenado V. E. y no tie- 
nen ellas interés exclusivo para nuestro pais. Antes al 
contrario, es de alto interés sud-americano y hasta universal 
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presentar en una forma sintética los adelantos en las vias 
férreas de la América Meridional, la distribución y las 
condiciones de las lineas de cada Estado y el destino que 
pueda caber à estas lineas en la construcción y combina- 
ción solidaria de las grandes lineas internacionales que se 
proyectan. 

Es sensible que para ejecutar tan importante trabajo, 
sólo haya podido disponerse de muy corto tiempo, pero 
tal vez la energia de los esfuerzos empleados ha com- 
pensado en gran parte la premura del tiempo disponible, 
y con esta esperanza tengo el honor de elevar à manos de 
V. E. el trabajo qne acabo de terminar. 

El estudio de los ferrocarriles del Brasil, diseminados 
en un tan extenso territorio, ha sido objeto de especial 
atención. Por decreto de 15 de Enero de 1890 el Gobierno 
Brasilero nombró una comision de ingenieros con el encar- 
go de construir la carta general de esos ferrocarriles y 
proyectar las extensiones y lineas complementarias de su 
vasta red, pero hasta el presente no ha hecho conocer la 
Comisión el resultado de sus estudios. 

He consultado sin embargo cuanta publicación se cono- 
ce sobre los ferrocarriles del Brasil y puedo decir á 
V. E. que todos ellos van indicados en 2l presente Estudio, 
tomando en cuenta asi los que están ya librados al servi- 
cio público ó en construcción cómo los que se encuentran 
en estudio ó en proyecto. 

Por lo que respecta á los ferrocarriles argentinos, he 
podido utilizár los datos más completos y recientes, me- 
diante la benévola solicitud con que fui atendido por e] 
Departamento Nacional de Obras Públicas, por la Di- 
rección General de Ferrocarriles y por el señor coronel de 
ingenieros don Juan F. Czetz, Jefe de la Sección de In- 
genieros Militares de aquella República. 

Sobre los ferrocarriles del Perú, Bolivia, Chile y Pa- 
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raguay cuya red es menos complicada, ha sido mas faci 
obtener informaciones satisfactorias. 

Para la coordinación de datos estadisticos y diversos he- 
chos económicos que atañen á la cuestión ferrocarrilera, 
he apelado á las publicaciones oficiales y particulares más 
modernas. 

Cumpliendo, pues, el propósito de V. E., abraza el Es- 
tudio adjuuto, las siguientes materias: 


I. Ferrocarriles de la República O. del Uruguay. 


I. E a E Argentina. 

HI. e “ los Estados Unidos del Brasil. 
IV. g “ la Republica de Chile. 

vV. a Ez a del Paraguay. 
VI. d K e e de Bolivia. 
VII. Ki as sd del Perú. 


VIII. Linea Intercontinental. 

IX. <“ Interoceanica. 

X. Poblacion de los Estados Sud-A mericanos, —motivos 
demográficos y de otro orden que justifican el tra- 
zado de la linea intercontinental y de la linea in- 
teroceanica. 

XI. Los puertos y las lineas férreas de Ja República 
O. del Uruguay como elementes necesarios de las 
comunicaciones rápidas de la República Argentina, 
Chile, Perú, Bolivia, Paraguay y Rio Grande del 
Sud. 

XIT. Conclusiones generales. 


Para complementar el programa va anéxo à este Estudio 
una carta general de los ferrocarriles de Sud-América en 
explotación, en construcción 6 en proyecto, demostrando 
ella, en forma gráfica, tan clara como elocuente, la inmensa 


y excepcional importancia de los ferrocarriles del Uruguay 
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bajo el punto de vista de las comunicaciones internacio- 
nales. 


Se ha construido dicha carta à la escala de roi bajo 
la proyección de Bonne, tomando como meridiano principal 
el de Montevideo, que pasa por el eje de la torre Norte 
de la Catedral y por paralelo medio para el desarrollo có- 
nico el paralelo de latitud 23.º Sud, estando la parte re- 
presentada del esferoido terrestre comprendida entre los 
paralelos 6.º y 40.9 de də latitud Sud y los meridanos 21.9 
de longitud oriental y 24.º de longitud occidental del meri- 
diano de Montevideo. 

Las posiciones principales de las costas del Atlántico, 
del Plata y del Pacifico han sido determinadas por medio 
de las coordenadas geográficas que contiene el Annuaire 
du Bureau des Longitudes de Paris correspondiente al año 
de 1892, y la hidrografía y orografia de toda la región 
abrasada por la carta, están trazadas de conformidad á los 
mejores mapas geográficos de los diversos paises qne eom- 
prende. 

Aprovecho la oportunidad de reiterar á V. E. las segu- 
ridades de mi mas respetuosa consideración. 


Juan José Castro. 


~N, 


MINISTERIO DE FOMENTO. 


Montevideo, 16 de Febrero de 1893. 


Apruébase el Estudio relativo à la Red de los Ferrocar- 
riles Sud Americanos confeccionado por el señor don Juan 
José Castro, bajo la dirección del Ministerio de Fomento, 
para ser enviado à la Exposicion Universal de Chicago y 
publiquese. 


HERRERA Y OBES. 
J. A. CAPURRO. 
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CAPITULO I 


FERROCARRILES DE LA REPUBLICA 0. DEL URUGUAY 


El territorio del Uruguay por las ventajas que lo da su 
posicion geográfica, sus puertos naturales en el Atlântico 
y en el Plata, su clima templado, su suelo feraz, su de- 
sarrollo vegetativo excepcional por el influjo de los elemen 
mentos naturales que coadyuvan à que su crecimiento 
fisiológico sobrepase al que alcanzan los paises mas favo- 
recidos por la naturaleza, su cultura, la composición de 
su población exenta de masas parasitarias por la ausencia 
en absoluto de razas inferiores, su espiritu de actividad y 
de trabajo, demostrado por el coeficiente elevado que en el 
desarrollo industrial y comercial alcanza cada individuo de 
la población del pais, que supera al que arrojan los demás 
Estados de la América, dán al Uruguay un puesto de pri- 
mera fila entre los pueblos del Continente. 

S1 por sus progresos relativos, al presente, el Uruguay 
es uno de los paises más adelantados del nuevo mundo, en 
el futuro, su importancia se acrecentará como elemento ne- 
cesario para servir à las comunicaciones rápidas y econó- 
micas de los paises situados aún más allá de la gran 
región que comprende la cuenca del Plata. 
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Afortunadamente los trazados de los ferrocarriles del 
Uruguay, tal como han sido establecidos en la Ley de 27 
de Agosto de 1884, cada uno de ellos, por la direccion que 
lleva, tendrá desenvolvimientos internacionales de la mayor 
importancia: las lineas que irradian desde Montevideo hacia 
el Rio Uruguay, se desenvolverán a través de la red ar- 
gentina para llegar à Bolivia yal Perú; por la que sedirije 
à Rivera, se encontrará el camino más corto para llegar a 
la Asuncion del Paraguay, à la región oriental de Bolivia 
y à la linea intercontinental estudiada por las comisiones 
de ingenieros designados por la Conferencia Internacional 
de Ferrocarriles de Washington; lasque van hacia Yaguaron 
y la Laguna Merim, abreviaran el tiempo para la comuni- 
cación con Rio Grande, Pelotas y Porto Alegre ;en fin, la 
linea transversal de la Colonia a San Luis como sección del 
ferrocarril interoceanico de Recife à Valparaiso, tendra su 
desenvolvimiento a través de la Argentina y Chile, por 
una parte, y hacia el interior de los Estados de Rio Grande 
del Sud, Santa Catalina, Paraná, San Paulo, Minas Geraes 
Bahia y Pernambuco por otra, lo que le da 4 esa linea una 
importancia trascendental dentro del sistema ferroviario a 
que pertenece. 

Estudiando el mapa de los ferrocarriles Sud-Americanos 
que hemos confeccionado, se podra comprobar facilmente 
la importancia de todas esas lineas, las que actuaran forzo- 
samente como elementos de primer órden dentro de la red 
de los ferrocarriles sud-americanos. 

El Uruguay, en medio de sus agitaciones politicas del 
pasado, ha realizado una conquista, que á medida que pase el 
tiempo, se agigantaran sus proyecciones, —esa conquista, que 
tanto ha de influir en su progreso y grandeza futura, es sin 
duda alguna su red general de ferrocarriles, hábilmente con- 
cebida y sujeta à las condiciones técnicas a que deben estar 
subordinados, en América, los ferrocarriles de primer órden. 
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Cuando haya terminado la ejecucion de esta red, en con- 
nexión con las lineas de los Estados limitrofes, y se recojan 
los frutos de esa obra de previsión y patriotismo, las gene- 
raciones venideras recordarán con gratitud á sus benefactores, 
que con el concepto claro del rol importante que le tocarla 
desempeñar en el porvenir al Uruguay, en las comunica- 
ciones ferroviarias del continente americano, señalaron las 
trayectorias que recorrerian los troncos principales de la red, 
con tal acierto y precisión, que no existe una sola linea entre 
las construidas y proyectadas que no tenga gran importancia 
internacional, lo que determinará en el futuro, que el puerto 
de Montevideo, donde convergerán millares de kilómetros 
de vias férreas, desde las regiones más lejanas, robustezca 
y ensanche la superioridad que sobre los demás puertos 
del Plata, le ha dado siempre su situación privilegiada y sus 
ventajas naturales. 

Para preparar la ley general de ferrocarriles à que hemos 
hecho referencia, el Poder Ejecutivo de la Nación, el año 
de 1872, nombró una comisión de ingenieros, compuesta de 
los señores don Antonio Montero, don Carlos Honore, don 
Juan Alberto Capurro, don Carlos Olascoaga, don Emilio 
Dupré y don Eugenio Penot, para que determinara cuales 
debian ser los troncos principales de ferrocarriles, que par- 
tiendo de Montevideo cruzarian el pais en distintas direccio- 
nes y servirian en lo futuro á las cemunicaciones rápidas 
del interior del pais hácia la Capital y las fronteras del 
Brasil y la Argentina, respondiendo á la vez á un plan 
bien combinado de defensa. Practicado ese estudio, el Sena- 
dor don Juan Alberto Capurro en el año 1884 proyectó la 
Ley, incorporando à ella el trazado general que habia acon- 
sejado la Comisión ante dicha, y con fecha 27 de Agosto 
del mismo año fué sancionada por la Honorable Asamblea. 
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Las lineas que constituyen la red de los ferrocarriles 
uruguayos, segun esa Ley, son las siguientes: 


Ferrocarril Central dei Uruguay 


5 Nordeste “ a 
$ Este $ a 
E Oeste = “ 
> Mediterraneo * E 
a Noroeste s u 
k Norte a K 


Las cuatro primeras iineas, que son los troncos principa- 
les, arrancan de Montevideo y terminan respectivamente, en 
Rivera, en Artigas en el Puerto Cebollati de la Laguna Me- 
rim yen Fray Bentos; las tres últimas forman las exten- 
siones: del Paso de los Toros & Paysandú y Salto, del Salto 
a Santa Rosa y de Isla de Cabello a San Eugenio. 

Sin embargo, estas lineas que tienen como punto inicia 
à Montevideo, de donde arrancan, apartândose luego a me- 
dida que se alejan de la Capital, se resentian por la falta 
de medios para la circulación mútua, pués era forzoso para 
poder alcanzarla venir hasta el punto de salida, teniendo 
que recorrer innecesariamente largos trayectos. 

Por otra parte el trazado general de la red de ferrocar- 
riles, dejaba sobre la frontera con el Brasil; el espacio en- 
tre Rivera y Artigas de 400 kilómetros sin que en este 
trayecto se dirijiera perpendicularmente 4 la frontera nin- 
guna linea. 

Comprendiendo la necesidad de ligar entre si los troncos 
de ferrocarriles que paiten de Montevideo, é interponer 
una linea sobre la frontera en un punto medio entre los 
sindicados de Artigas y Rivera, el Poder Ejecutivo, en fecha 
6 de Setiembre de 1889 promulgó la ley dictada por el 
Cuerpo Legislativo que otorgaha la concesión del “Ferro- 
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carril Interior del Uruguay” cuya linea parte del puerto 
de la Colonia, frente à Buenos Aires y La Plata y va a 
San Luis sobre la frontera con el Brasil, empalmando 
con las lineas del Oeste, con el Central y el Nordeste: con 
el primero en el Pardido, con el segundo en el Durazno, y 
con el tercero en Cerro Chato (puntas del Yi). Con esta 
linea, la red general de los ferrocarriles, de trocha uni- 
forme de 1 m. 44 entre los aristas interiores de los rieles, 
ha quedado completa. 

El pais no tiene ya necesidad de mas líneas principales 
que las que componen su sistema actual de viabilidad fér- 
rea;—la Republica lo que necesitará en el futuro es pro- 
yectar y llevar a cabo la red económica de interés local, 
para servir a los centros de colonización é industriales.— 
Sobre este punto diremos, que las lineas que convendra 
adoptar en el pais, son las lineas de trocha de 0.60 cen- 
timetros. 

Acerca de la importancia efectiva que para nuestro pais 
tiene la red de ferrocarriles tal como ha sido establecida 
citaremos una opinion enteramente imparcial, la del ilustra- 
do ingeniero brasilero doctor J. Ewbank da Camara que en 
su obra titulada Caminhos de Ferro Estratégicos do Rio 
Grande do Sul, dice lo siguiente: 

“ En la América Meridional un solo pais hasta al pre- 
sente, convencido de la imperiosa necesidad de adoptar un 
plan general de viabilidad ha organizado e! trazado com- 
pleto de sus ferrocarriles. 

“ Me refiero à la República Oriental del Uruguay que 
tanto se distingue entre sus vecinas por la poderosa fuerza 
de voluntad con que emprende y lleva à efecto las mas 
importantes mejoras, sin que se vea impedida para la rea- 
lización de sus proyectos mi por las luchas intestinas, ni 
por jas preocupaciones y azares de las guerras que ha su- 
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frido, y lo que es mas, ni por ei estado financiero del pais.” 

“ El plano de viabilidad, que es el tema de este capitulo, 
es realmente digno de la mas seria atención, del mas de- 
tenido examen, y el que hace honra, sea dicho con fran- 
queza, à la escogida Cemisión que tuvo la fortuna de for- 
mularlo. 

“ Las ventajas comerciales han sido satisfactoriamente 
alcanzadas y con ellas, atendidas perfectamente las necesi- 
dades estratégicas, -esto es; la guarda, defensa del territorio 
y medios de ataque en los puntos vulnerables y más ex- 


puestos á las invasiones enemigas; el océano, los rios y la 
frontera terrestre.” 


Los cuadros que se insertan à continuación, revelan cual 
es la extensiõo kilométrica de la red de los ferrocarriles 
del Uruguay construidos, en construcción, estudiados, en 
estudio, asi como el capital autorizado, el capital invertido 
en las lineas, el capital garantido, el monto de los servicios 
que devengan, la extensión de que constará la red una vez 
construida y el capital que representara. 
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FERROCARRILES DE LA REPURLICA ORIENTAL DEL URUGUAY 
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EXTENSION EN KILOMETROS 


FERROCARRILES 


Pee ee ae ae Estudiados Audi TOVARES 
Central Uruguay (de 
Montevideo al Paso de 
los Toros . 272.880 
Extension Norte (del Pa- 
= de los Toros & Ri- 
ra ). 293.700 
Ramal del Central, de 25 
de Agosto 4 San José 33.720 
Ramal del Central, de Sa- 
yago à Treinta y Tres 8.000 
Ramal del Central, del 
Paso de los Toros al Sa- 
ladero Piñeyrúa . . 1.000 609.300 
De Montevideo 4 Minas.|| 122.615 122.615 
Nord-Este del Uruguay. 
de Toledo á Nico Perez|| 206.200 
Id. de Nico Pérez á Melo 
y Artigas . 305.000 
Id. Ramal å Treinta y 
Tres. 70.000; 581.200 
Uruguayo del Este, “Ol 
mos à Solis Chico. .|| 30.000 
Id. de Solis Chico à Mal- 
donado . 83.463 
Id. estudiados de "Maldo- 
nado á la Laguna Merim 806.000 419.463 
Midland - Uruguay, del, 
Paso de los Toros à 
Paysandú y Salto . .|| 317.775 317.155 
Nord-Oeste del Uruguay. 
del Salto 4 Sta. Rosa.|| 178.800 175.800 
Norte del Uruguay, de 
Is'a Cabellos á San Eu- 
genlo. . 114.200 114.200 
Norte, de Montevideo, à 
la Barra de Santa Lucia|| 23.000 23.000 


Oeste del Uruguay de 
Montevideo al Rosario 
y á la Colonia. . . 223.883 
Id. del Rosario à Merce- 
des y Fray Bentos. . 194.000 


EXTENSION EN KILOMETROS 


FERROCARRILES 
En 
estudio 


En 
explotación 


En 


construcción TOTALES 


Estudiados 


Oeste. ramal del Perdido 

á Carmelo y Palmira. 115.000 
Id.id. à Dolores. . . 30.000! 562.883 
Interior del Uruguay, de 

la Colonia á San Luis 

(frontera con el Bra- 

a pasando por el Per- 

dido, Trinidad y Du- 

razno. . . . .. 580.891 
Ramal al Cerro Chato. 36.731 617.622 
Del Puerto del Sauce al 

Rosario y San José 

(concesión Lacaze). . 86.000 86.000 


CAPITAL QUE REPRESENTAN LOS FERROCARRILES EN EL 1.º 
DE ENERO DE 1893 


CAPITAL CAPITAL 


FERROCARRILES AUTORIZADO KN! INVERTIDO EN 
L DOLLARS (2) 


Central del Uruguay y ramales. . . .|| 2.650.000 | 12.893.416 


Extensión Norte del Ferrocarril Central 
del Uruguay . . . . . +. +. . «||| 1.666.666 7.821.803 
Nord-Este (Toledo à Nico Pérez) . . .|| 1.666.666 5.635.746 
Montevideo á Minas . . . +. . +. + 800.000 | 3.892.350 
Uruguayo del Este ‘Olmos à Maldonado y 
Laguna Merim (3) . . . . cl. 150.000 
Midland-Uruguay (Paso de los Toros al 
Salto) acc a mf locar Sof dao e a 7.711.722 
Nord-Oeste (del Salto à Sta. Rosa). . .|| 1.410.000 6.860.370 
Del Norte (de Isla Cabellos á San Eu- | 
SOMO)! es. ds ce a tes ao e 570.775 2.174 071 
Norte (de Montevideo á la Barra de Santa | 
Lucia). uu eo a a eS | 671,430 
49.013.908 


(1) La construcción de esos ferrocarriles está completamente paralizada. 
(2) 109 pesos oro en el régimen metálico del Uruguay equivalen à 103 dollars 52 cents. 


(3) El capital invertido en los ferrocarriles Uruguayo del Este, y Midland-Uruguay 
ha sido calculado de acuerdo con el precio por kilómetro de 5,000£ fijado por la Ley 
como costo de la linea para cl servicio de la garantía, 
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FERROCARRILES EN EXPLOTACION CON GARANTÍA DEL ESTADO 


Total de 


po a A S E = jr pio eo 


ez 
Extensión [Precio ki- Capital Eg = aa 
hoa o | servicios 
FERROCARRILES en lométrico] garantido | £3 | por con- 
pe » on €z | cepto de 
kilómetros dollars 1893 = E | garantías 
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Extensión Norte del F 
C. Central del Uru- 
guay (Paso de los 
Toros hasta Rivera). 293.700 | 24.327 | 7.144.840] 3 

Nord-Este del Uruguay 
(Toledo à Nico Pérez; 206.200 | 24.327 | 5.016.227 | 31 | 175.567 

Montevideo å Minas . 83.317, 24,027 | 2.148.467 | 81) 75.197 

Midland-Uruguay (des. 
de el P. de los Toros 
à Paysandú y Salto}! 317.775 | 24.327| 7.631.512] 34 | 267.103 

Nord-Oeste del U. (de 
Jacuy á Santa Rosa) 60.257 | 24.327 | 1.952.412; 34| 68.334 

Norte dal Uruguay (de 
Isla de Cabellos 4 San 
Eugenio)... . . . 114 200 | 24.327 | 2.778.143) 31] 97.235 


1.100.419 26.611.621 933 .506 


3 1 | 250.070 


A 1.100 kilómetros 449 metros asciende en el 1.º de Enero 
de 1893, el número de kilómetros de vias férreas libradas 
al servicio público con garantia del Estado de 3 1/2 °/o, sobre 
un capital de 26.671,621 dollars. 

El servicio integro habria ascendido à 933,506 dollars; 
pero, como á pesar de la crisis algunas de las líneas ga- 
rantidas cubren sus gastos de explotación y han producido 
un saldo de utilidad que se ha llevado á cuenta para el 
servicio respectivo, esa garantia en la totalidad de las líneas 
que la devengan, ha sido servida en el año de 1892 en la 
forma siguiente: 
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MONTO DE LOS INTERESES PAGADOS A LAS EMPRESAS DE LOS 
FERROCARRILES GARANTIDOS POR EL ESTADO EN EL AXO DE 
1892, A RAZÓN DE 3 1/ 94. 


Extension Norte del Ferro- 
carril Central del Uruguay. Dollars 239.957 .28 
Nord-Este. (Toledo a Nico 


Peroz) ma “  171.846.30 
Montevideo a Minas . . . E 12.117.20 483.920.78 
Midland-Uruguay. . . . . 269.940.82 
Nord-Oeste ....... 68.334 .96 
Norte. ......... 97.197.74 


919.394.30 
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CAPITAL QUE REPRESENTARÁ LA RED DE LOS FERROCARRILES, 
UNA VEZ CONSTRUIDA EN SU TOTALIDAD 


FERROCARRILES 


Central del Uru- 
guay de Mon- 
tevideo al Paso 
de los Toros y 
Ramules de 25 
de Agosto á 
S. José; de Sa- 
yago á Treinta 
y Tres, y del 
Paso delos To- 
ros al Saladero 
Piñeyrúa. . 


Extensión Norte 
del Ferrocarril 
Central del 
Uruguay. (Del 
Paso de los To- 
ros á Rivera). 


Montevideo á 

Minas. . i 

Nord - Este. (To- 
ledo á Nico 
Pérez y su pro- 
longaćión has- 
ta Melo y Arti- 
gas con rama) 
à Treinta 
TES) qria sa 


— e mera mem o- 


Precio 
Extensión |por kiló- 
en kilóme-|metre es 
tros que | tablecido 
contendrá len la Ley 
cada linea ide conce- 

sión 


————— | — o. PP, 


315.600 


293.700} 24.32713 1/2 


122.615, 24.327/3 12 


581.200} 24 327,3 1/2 


p 


E. Capital total 

ge 

Do en 

AS 

Ea dollars 

a 
12.893.416 
7.821.803 
3.892.350 


OBSERVACIONES 


La línea del Central 


desde Montevideo al 
Durazno que fué la 
primera establecida 
en el país fué conce- 
dida por el Estado, 
garantiendo el 7 “o 
sobre el precio kilo- 
métrico de E 10.000 
la milla ó sea 30.231 
dollars el kilóm, Del 
Durazno hasta el Pa- 
so de los Toros el 
Estado se limito & 
subvencionar la li- 
nea con 500 E por 
milla obligandose la 
Empresa 4 restituir 
la suma recibida con 
el excedente del 3º; 
de los rendimientos 
de la línea. 


El estado de la línea 


Central es de 
completa prosperi- 
dad. Por el Convenio 
celebrado con el Go- 
bierno el 25 de Fe- 
brero de 1875 la Com- 
pañía renunció la 
garantía de la sec- 
ción de Montevideo 
al Durazno. 


del 


El servicio de la ga- 


rantía recae única- 
mente sobre 7.144.840 
dollars. 


La garantía recae so: 


bre su capital total, 


14.138.852/La garantíade3120, 


en esta línca sesirve 
únicamente sobre la 


extensión construida 


de Toledo á Nico Pe- 
rez, cuyo capital es 
de 5.016.227 dollars. 


FERROCARRILES tros que 


Uruguayo del 
Este.(De Mon- 
tevideo 4 Mal- 
donado y La- 
guna Merim).|} 419.463 


Midland-Uru- 
guay ... a| 317.715 


Nerd-Oeste. . 178.800 


| 

Norte. (De Cabe- 
los à San Eu- 
genio). . . .| 114,200 


Ocste y ramales. | 563.000 


Interior del Uru- 


tablecido 
Icontendrá jen la Ley 
cada línea|de conce- 


Precio 
Extensión ¡por kiló- 
en kilóme-|metro es- 


Capital total 
en OBSERVACIONES 


dollars 
sión 


Interés garan- 
tido o 


24.327| 7 10.204 . 27G ¡La construcción de es- 


ta línea está actual- 
mente paralizada, 


24.327138 1/2 7.730 512 Está en explotación y 


su capital total goza 
de la garantia indi- 
cada, 


24.327 3 1/2 6.860.370 Está en explotación y 


la garantía se sirve 
| únicamente sobre 
1.952.413 dollars. 


La linea patos en explo- 

tación y la garantia 

24 .397 3 1/2 2 š 778, 143 recae sobre su capi- 
tal total, 

6 16.435.456 Las lineas del Oeste 
fueron contratadas 
para ser construidas 
por cuenta del Esta. 
do á razón de 6,001 E 
el kilómetro pagade- 
ros con “Bonos de fe- 
rrocarriles” al85 9/ 
al tirme con seis de 
interés y uno de 
amortización acu- 
mulativa. 

La construcción de las 
líneas está paralizada, 


guay. . . . .|| 617.662] 24.827|6 | 15.025.863 Porla Ley de concesión 


3524.015 


el Estado a 
6º/, sobre el precio ki- 
97.781.041] lométrico de 5.000Ł. 


A 97.781.041 dollars ascendera el importe de los ferro- 


carriles de la República, una vez terminada la construcción 
de todas las lineas principales, las que estaran representa- 
das por 3.524 kilómetros, é incluyendo la pequeña linea a 
la Barra de Santa Lucia que está en explotación con 23 
kilómetros y la línea de la concesión Lacaze, sin garantía 
del Estado, que mide 86 kilómetros, la totalidad de las li- 
neas sumarán la cantidad de 3.633 kilómetros. 
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Pasaremos ahora 4 relacionar: el programa a que debe 
subordinarse la infrastuctura y la superstructura do las li- 
neas férreas según las prescripciones de la Ley sobro ferro- 
carriles, de 27 de Agosto de 1884 y Decreto Reglamentario 
de 3 de Setiembre del mismo año; las disposiciones de ca_ 
rácter general consignadas en esa Ley y en su Reglamen- 
tación; la Ley ampliatoria de la de 27 de Agosto de 1884 
promulgada el 30 de Noviembre de 1888; la Ley relativa 
al Ferrocarril Interior del Uruguay; la descripción de los 
ferrocarriles; el convenio celebrado en Lóndres sobre garan- 
tias de los mismos; las condiciones técnicas de las lineas 
férreas en la República; las secciones transversales de la 
via adoptadas como tipo para la preparación de la planta- 
forma; las obras de arte de mayor importancia de cada 
linea, indicando su localización en el perfil y la eleva- 
ción á que se encuentran sobre el nivel medio del mar, 
el matarial rodante y de tracción que poseen las em- 
presas; el producido alcanzado en la explotación y final- 
mente las disposiciones generales para el Control de los 
ferrocarriles garantidos por el Estado. 
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Infrastructura 


oean 


Según las prescripciones de la Ley de Ferrocarriles, de 
27 de Agosto de 1884 y Decreto Reglamentario de la misma 
de 3 de Setiembre de ese año, debe subordinarse el progra- 
grama para la infrastructura de los Ferrocarriles á las si- 
guientes condiciones: 


(1) Pendiente máxima . . 12 milimetros por metro 
Pendiente múxima ex- 


cepcional. . . . 16 Si OS 
Radio minimo . . . 400 m. 

E j excep- 

cional. . . . . 3800 m. 


(2) Alineamiento recto mi- 
nimo entre dos cur- 
vas dirigidas en sen- 

tido contrario. . . 100 m. 
Trecho horizontal mini- 
mo entre dos pendien- 
tes contiguas mayores 

de 0,004 por metro . 100 m. 


(3) El trazado y el perfiil de la linea férrea quedaràn 
determinados por la presentación do los proyectos genera- 
les, que comprenden, en cuanto à la linea entera ó en cada 
Sección de la linea: 


1 
] é 3 FARO 
Un plano general a la escala de mm; 


1 
Un perfil longitudinal à la escala de som para las dis- 


(1) Articulo 2.2 de la Ley de 27 de Agosto de 1584. 

(2) Artículo 13 del Decreto de 3 de Setiembre de 1884 Reglamen- 
tario de Ja Ley de 27 de Agosto de 1584. 

(3) Artículo 11 del Decreto de 3 de Setiembre de 1884. 
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tancias y w at para Tis altitudes, cuyas cotas se indicarán 


con relación al nivel medio del mar, tomado como plano 
de comparación. (1) 

El perfil longitudinal indicará las distancias kilometricas 
del Ferrocarril, medidas desde su origen; la longitud y 
declividad de cada pendiente ó rampa; la longitud de las 
líneas rectas y el desarrollo de las curvas, asi como el rá- 
dio correspondiente á cada una de éstas y cl ángulo for- 
mado por los alineamientos rectos. 

Un perfil transversal, tipo de la vía. 

Una memoria justificativa de las disposiciones generales 
del proyecto, acompañada de un cuadro demostrativo de 
las pendientes proyectadas con las diferencias de nivel, y 
otro de las curvas adoptadas con sus radios y demas ele- 
mentos. 

La situación de las estacioncs O paradas proyectadas, 


(1) PUNTOS DE REFERENCIA PARA LOS PERFILES LONGITUDINALES 
DE NIVELACIÓN 


Sección de Obras Públicas.—Señor Director: El dia 13 de Mayo 
ppdo., el que suscribe indicó al señor Ingeniero Galwey y à tres de sus 
emp! leados el punto del nivel medio del mar que había sido determinado 
por las observaciones muy frecuentes hechas por el mismo informante 
en el periodo de muchos años. 

Ese punto se haiia en la costa del Sud de Montevideo, marcado sobre 
nn peñasco situado próximamente a 125 metros al Este del Templo 
Inglés. 

A fin de que no fuera fácil perder el punto indicado, el informante 
ordenó que se explanara la roca en el inismo punto y que se emplomara 
en ella un fierro, lo que se hizo inmediatamente; además, para mayor 
seguridad, ordenó que se relacionara geomctricamente dicho punto con 
las callos Cámaras, Treinta y ‘Tres, Camacua v Brecha, y las operaciones 
hechas á tal efecto van indicadas por las lineas y números marcados 
en el adjunto plano con tinta carmín. 

En la superficie, pues de la roca explanada al pié del fierro emploma- 
do, indicado en el plano con las letras P. R., deberán relacionarse todas 
las cotas de los perfiles de nivelación longitudinal de todos los Ferrocar- 
riles de la República, de contormidad con lo dispuesto por el artículo 11 
del Decreto Reglamentario de la Ley de Ferrocarriles de 27 de Agosto 
de 1884. 

Para facilidad de las Empaasas de Ferrocarriles, se practicó luego 
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los rios ó arroyos atravesados por el ferrocarril, asi como 
los caminos, estaran indicados y nombrados tanto en el 
plano como en el perfil longitudinal, 

Este perfil indicará también la posición de las alcanta- 
rillas, puentes, pasos à nivel, viaductos superiores O infe- 
riores y cualquier obra de arte destinada a asegurar ó 
mantener el desagiie y las corrientes de agua o la libre 
circulación en los caminos atravesados por el ferrocarril. 

(1) Cuando el ferrocarril deba pasar por encima de un 
camino público, en el viaducto que se construya. la dis- 
tencia libre entre los estribos deberá ser cuando menos de 
ocho metros (8 m.) 

Los viaductos inferiores formados con arcos deberán te- 
ner cuando menos cinco metros (5 m.) de altura, medida 
entre la superficie del camino y el entrados del arco en 
la llave. 


la nivelación necesaria para relacionar el punto ?. R., del nivel medio 
del mar con el extremo sud del uinbral de la puerta principal del 
Cabildo, resultando que este punto del Cabildo, se halla 23 metros 18 
cert. más alto del punto P. R., del nivel medip del mar. 

Las Empresas de Ferrocarriles, tienen en el umbral de la puerta 
principal del Cabildo un segundo punto de referencia para los perfiles 
Jongitudinales de nivelación. 

Es cuanto tengo que participar al señor Director en cumplimiento 
de mi cometido. 

Montevideo, Junio Y de 1887. 
Juan B. Zanetti, 
Ing. Civil. 


Ministerio de Gobierno. 
Montevideo, Junio 16 de 1887. 

Vista la petición de la Empresa del Ferrocarril Nord-Este dei Uru- 
guay v de conformidad con el informe producido por el señor Vocal 
de la Dirección General de Obras Públicas Ingeniero don Juan B. 
Zanetti, ei Gobierno resuelve : 

Aprobar el punto del nivel medio del mar, indicado en el plano 
adjunto con las letras P. R., el que debera servir de base para to- 
dos los Ferrocarriles de la República de contormidad con lo dispuesto 
por el articulo 11 del Decreto Reglamentario de la Ley de Ferrocar- 
riles. 

Comuníquese y publíquese. 
i pene TAJSS. 

JULIO HERRERA Y OBES. 
(1) Art. 15 del Decreto de 3 de Setiembre de 1884. 
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Esta altura minima se reducirá à cuatro metros y trein- 
ta centimetros (4 m. 30) cuando el viaducto esté formado 
con vigas horizontales de fierro 6 madera. 

El ancho del viaducto superior medido al nivel de los 
rieles queda fijado en ocho metros (8 m.) cuando hay 
que colocar dos vias, y en cuatro metros cincuenta centi- 
metros (4 m. 50) para una sola via. 

Sobre ambos costados de la via se construirá un piso 
seguro que permita el tránsito de los empleados; además 
los viaductos llevarán sus pretiles ó barandas laterales. 

(1) Cuando el ferrocarril deba pasar por debajo de un 
eamino público, la distancia entre los rieles será de diez 
metros (10 m.) dejando en el centro una calzada de ocho 
metros (8 m.) y en cada costado una vereda de un me- 
tro (1 m.). 

Los pretiles, cualquiera que sea su naturaleza, serán ma- 
cizos y tendrán una altura minima de un metro (1 m.). 

La distancia entre los estribos será de ocho metros (8m.), 
sise establecen dos vias, y de cuatro metros con cincuenta 
centimetros (4 m. 50) para una via sola. 

La distancia vertical medida entre el nivel de los rieles 
exteriores y el entrados del arco ó la tabla inferior de las 
vigas, será cuando menos de 4 metros cincuenta centimetros 
(4 m. 50). 

(2) En los pasos à nivel que haya de establecerse en la 
cruzada. con los caminos públicos, los rieles se colocarán 
de modo que no estorben en lo más minimo la circulación 
de los vehiculos ordinarios. 

La cruzada a nivel del ferrocarril en los camiros públi- 
cos, no podrá efectuarse sino bajo un ángulo superior à 
cuarenta y ciuco grados (45°). 


(1) Artículo 16 del Decreto de 3 de Setiembre de 1884. 
(2) Artículo 17 del Decreto de 3 de Setiembre de 1884. 
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Todos los pasos à nivel con los caminos públicos serán 
munidos de tranqueras ó barreras cerca de lo habitado, y 
la Dirección General de Obras Públicas puede exigir Ja 
construcción de casillas para el alojamiento de guarda-bar. 
reras en el punto donde lo juzgare necesario para la se- 
guridad pública. 

Los tipos de barreras ó tranqueras deben ser sometidos 
& la aprobación de la Dirección General de Obras Pu- 
blicas. 

(1) El concesionario establecerá las zanjas que se juz- 
guen necesarias para el perfecto desagiie de la via. 

Las dimensiones de las zanjas para el perfecto desagiie 
de la via serán determinadas por la Dirección General de 
Obras Públicas, según las circunstancias locales y à pro” 
puesta del concesionario. 

(2) Cuando para atravesar un camino haya de modifi- 
carse el nivel de éste, la Empresa a más de ejecutar à 
sn costa las obras de tierra y de arte necesarias, tendrá 
que emplear toda la parte modificada del camino y man- 
tenerlo en buen estado hasta el fin de los tres primeros 
años de explotación de la via férrea. 

Las pendientes que deben adoptar en las modificaciones 
de caminos públicos, serán designadas por. la Dirección Ge- 
neral de Obras Públicas á propuesta del concesionario. 

(3) El concesionario deberá restablecer y asegurar 4 su 
costa el desagiie a las corrientes de agua cuyo curso 
fuera suspendido 6 modificado por sus trabajos. 

Los puentes y alcantarillas que deberán construirse para 
salvar los rios, arroyos ó cualquier corriente de agua ten- 
drán ocho metros (S m.) de ancho, medido al nivel de 


(1) Inciso 2.º y 3.º del art. 12 del Decreto Reglamentario. 
(2) Articulo 18 del Decreto Reglamentario. 
(3) Artículo 19 del Decreto Reglamentario. 
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los rieles cuando se establezcan dos vias, y cuatro metros 
y cincuenta centimetros (4 mts. 50 cent.) si se trata del 
pasaje de una sola via. 

La altura y luz de estas obras serán determinadas por la 
Dirección General de Obras Públicas en cada caso particular, 
atendiendo á las circunstancias locales. 

(1) En casoen que el pasaje del ferrocarril exigiera el 
establecimiento de túneles, estos tendran cuando menos ocho 
metros (8 m.) de ancho, medidos al nivel de los rieles, y seis 
metros (6 m.) de altura medidos entre el intrados ala llave 
y el nivel de los rieles. 

La distancia vertical entre la bóveda y la superficie de 
los rieles exteriores, no podrá bajar de cuatro metros ochenta 
centimetros (4 m. 80). 

Los pozos para la ventilación ó la construcción, estarán 
munidos de un brocal de dos metros de altura, y no podrán 
establecerse en ninguna via ó camino público. 

(2) Cuando el ferrocarril debe cruzar una via flotante ó 
navegable, la empresa constructora deberá tomar à su costa 
todas las medidas del caso para asegurar el servicio de la 
navegación durante el curso de los trabajos. 

Al cruzar un camino público se establecerán por la empresa 
y à su costa, caminos 6 puentes provisorios, de modo que no 
se estorbe nise interrumpa la circulación durante la cons- 
trucción.de las obras definitivas. 

Antes de cortar las comunicaciones existentes, la Dirección 
General de Obras Públicas verificara la solidez y seguridad 
de las obras temporarias prescritas, y se señalará un plazo 
para la ejecución de los trabajos definitivos destinados à res- 
tablecer las vias cortadas. 


(1) Articulo 20 del Decreto de 3 de Setiembre de 1834. 
2) Articulo 21 del Decreto de 3 de Setiembre de 1554. 
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Superstructura 


El programa a que debe sujetarse la superstructura de 
los Ferrocarriles segun ia Ley y Decreto citados, debe ser 
el slguiente: 

(1) Todas las obras del Ferrocarril se ejecutarán con 
materiales de buena calidad, y el concesionario deberá su- 
jetarse á todas las reglas del arte, de modo que resulte 
una construcción sólida y durable. 

Todas las obras de arte serán de mamposteria 6 de 
fierro, salvo casos excepcionales admitidos por la Dirección 
General de Obras Públicas. 

(2) La via permanente se establecerá de un modo sólido 
y con materiales de buena calidad. 

Los rieles empleados en las vias principales pesarán treinta 
kilógramos (30 k) por metro lineal cuando menos, y se co- 
locarán sobre durmientes transversales de madera. La con- 
tinuidad entre los rieles se establecerá por medio de bridas 
y la distancia entre los durmientes de eje á eje no pasará 
de noventa centimetros. 

Estas disposiciones podrán ser modificadas según los ade- 
lantos de la ciencia, pero cualquier sistema de via que 
proponga la empresa constructora, no podrá adoptarse sin 
que antes haya sido aprobado por el Gobierno. 

(3) La distancia entre los costados interiores de los rieles 
será siempre de 1 metro 44 centimetros a 1 metro 45 
centimetros. 


(1) Artículo 22 del Decreto de 3 de Setiembre de 1554, 
(2) Artículo 23 del Decreto de 3 de Setiembre de 1881. 
(3) Artículo 2.º de la Ley de 27 de Agosto da 1331. 
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(1) La entrevia en los desvios de las estaciones o fuera 
de ellas, sera de 2 metros y 50 centimetros, por lo menos, 

El ancho de los acotamientos, esto es, de las porciones 
del camino comprendidas de cada lado entre el riel y la 
arista superior del balasto, será á lo meuos de un metro 
(1 m.) 

(2) El número, extensión y situación de las estaciones, 
paradas y desvios, serán determinados por el Gobierno de 
acuerdo con el concesionario. 

Antes de dar principio 4 la construeción de las estacio- 
nes, Se someterá á la aprobación de la Dirección General 
de Obras Públicas un proyecto de las estaciones que com- 
prendera: 

Un plano a la escala de + indicando las vias y ór- 
denes y los edificios con su distribución interior, asi como 
la disposición general de sus alrededores. 

Una elevación de los edificios a la escala de un centi- 
metro por metro. 

Una memoria descriptiva que justifique las disposiciones 
esenciales del proyecto. 


Disposiciones generales 


La ley de 27 de Agosto de 1884, aparte de lo que es- 
tatuye referente á la infrastructura y á la superstructura 
de los ferrocarriles contiene las disposiciones siguientes: 


(1) Articulo 12 del Decreto de 3 de Setiembre de 1884. 
(2) Artículo 14 del Decreto de 3 de Setiembre de 1554. 
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Articulo 1.º Forman el trazado general de los Ferroca- 
rriles los que están comprendidos en el plano confeccio- 
nado por los señores ingenieros Don Antonio Montero, Don 
Carlos Honoré, Don Eugenio Penot, Don Carlos Olascoaga, 
Don Emilio Dupret y Don Juan Alberto Capurro, nom- 
brados en comisión por la Dirección General de Obras 
Públicas en Octubre de 1873, con las modificaciones in- 
troducidas en esta ley, pudiendo el Poder Ejecutivo des- 
viar las lineas trazadas por los expresados ingenieros, con- 
sultando la economia, la naturaleza del terreno que deban 
recorrer y sin variar el rumbo. 

Dichas líneas son las que á continuación se expresan: 

1.º Ferrocarril Central del Uruguay, desde Montevideo 
hasta el pueblo de Rivera, pasando por el Durazno, Paso 
de los Toros sobre el Rio Negro y San Fructuoso, con 
un ramal desde el Paso de los Toros al Salto y un sub- 
ramal a Paysandu. 

2.9 Ferrocarril de Montevideo a la Colonia pasando por 
la barra de Santa Lucia 6 Paso de Balastequi, por las 
Colonias y pueblo del Rosario. 

3.º Ferrocarril del Oeste, de 25 de Agosto a Carmelo y 
Nueva Palmira, pasando por San José,- puntas del Rosario 
y puntas dei Colla con un ramal a Mercedes. 

4,0 Ferocarril del Nord-Este, de Montevideo a Artigas 
pasando por San Ramon y Villa de Melo, con un ramal 
a Treinta y Tres, siendo facultativo á la Empresa llevar 
otro ramal de San Ramón a Minas. Podrá también salir 
de Canelones, Las Piedras 5 Pando. 

9.9 Ferrocarril Uruguayo del Este, de Montevideo à la 
Lasuna Merim, pasando pur Pando, Maldonado, San Car- 
los y Rocha, con un rainal à Minas entre Pando y Mal- 
donado, siempre que el Ferrocarril del Nord-Este no lo 
llevase á efecto. 
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6.º Ferrocarril del Salto a Santa Rosa con un ramal 
desde la Isia de Cabello a San Eugenio. (1) 


Art. 3.º El material fijo y rodante debera ser siempre 
de la mejor calidad y con arreglo à los últimos adelantos 
de la ciencia. 

Art. 4.º El Poder Ejecutivo queda autorizado para con- 
tratar la construcción y prosecucion de los troncos y ra- 
males indicados en el articulo 1.º y tan luego se presente 
algún proponente para la prosecución del Ferrocarril Cen- 
tral del Uruguay, Jo notificará inmediatamente à dicha 
Empresa á fin de que dentro de los echo meses de plazo - 
que establece el articulo 16 del contrato de 27 de Noviem- 
bre de 1877, declare si llevará a cabo la conclusión de la 
linea, formalizando su propuesta; en caso negativo el Po- 
der Ejecutivo podrá contratar la prosecución de la misma, 
desde el Paso de los Toros hasta Rivera. | 

Art. 6.º Las empresas no podrán oponerse à que otro 
ferrocarril empalme en el suyo, pase por arriba ó por abajo» 


(1) ADICION 
El Senado y Câmara de Representantes de la República, etc., etc, 
DECRETAN: 


Artículo 1.º Adiciónase el artículo 1.º de la Lev de 27 de Agos- 
to de 1884, con el siguiente inciso: Inciso 7.°—Us ramal de Mal- 
donado à Punta del Este. 

Art. 2.º Comuniquese, etc. 
oe pe soe de la Honorable Camara de Senadores, en Montevideo 4 23 de Junio 

e Pp 

e PEDRO Carve, 
ler. Vicepresidente. 
Francisco Aguilar y Leal, 


Secretario. 


Ministerio de Gobierno, 
Montevideo, Julio 1.º de 1886. 
Cúmplase, etc. 
SANTOS. 
Luis E. PÉREZ. 
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6 a nivel, con tal que los trabajos que se hicieren al efecto 
no interrumpan el servicio regular de los trenes de la linea 
primitiva; en caso de empalme ó cruzamiento à nivel, la 
empresa primitiva hara las obras necesarias, vigilará por su 
conservación y colocará en el punto de intersección los 
guardas y accesorios indispensables para la seguridad de 
ambas lineas, todo á expensas de la nueva empresa. 

Art. 6.º Las empresas no podrán oponerse à que sus vias 
sean cruzadas por caminos carriles o-dinarios, cuando se 
ordene 6 permita su establecimiento: tampoco podrán opo- 
nerse à la construcción de canales O cauces artificiales de 
agua que atraviesen la via, siempre que las obras que se 
‘hicieren cun ese motivo, no perjudiquen su solidez ni in- 
terrumpan el servicio regular de los trenes. 

Art. 7.º Toda empresa esta obligada à compartir el uso 
de cualquiera de sus estaciones con las otras compañlas, 
cuyas lineas se uniesená la suya, debiendo fijar de común 
acuerdo el precio y condiciones de esta comunidad. 

Art. 8.º Cuando se unan en un punto dos 6 mas ferro- 
carriles, construidos por diferentes empresas, éstas podrán 
traficar libremente transitando sus vagones y carruajes por 
la via que pertenezca á la otra, pagando con arreglo á las 
condiciones que establecieren por convenio mútuo. 

Art. 9.0 Las disposiciones de los articulos precedentes se 
harán efectivas siempre que no estorben ni interrumpan el 
tráfico de servicio regular de la empresa propietaria del 
camino sobre que recayera la servidumbre. 

Art. 10. En caso de” que no tengan lugar Jos convenios 
à que se refieren los articulos anteriores, asi como todas 
las cuestiones que puedan suscitarse entre las empresas 
con motivo del ejercicio de las servidumbres impuestas en 
dichos articulos, serán sometidos a la decisión de árbitros 
que nombren las mismas ante el Juez competente, desig- 
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nando este un tercero en caso de discordia, cuyo fayo sera 
inapelable. 

Art. 11. Transcurridos veinticinco años de explotación, 
el Estado tendrá derecho de expropiar para su uso toda 
linea férrea comprendida en esta ley, cuya expropiación se 
verificará a justa tasación del valor que tenga al tiempo 
de efectuarse ¿sta, con mis un veinte por ciento de bene- 
ficio. 

Art. 12. La Nación garante el siete por ciento sobre la 
cantidad correspondiente al valor que se fije por cada kiló- 
metro de longitud de via pronta y abierta al servicio pú- 
blico en los distintos casos. (1) 

Art. 13. El servicio de garantía empezará a hacerso 
por secciones de vias abiertas al servicio público, pero cu- 
ya extensión no sea menor de cincuenta kilómetros. 

Art. 14. Para el servicio de la garantia establecida en 
los articulos 12 y 13, y hasta la concurrencia necesaria 
queda adjudicado el cincuenta por ciento de la renta de 
Contribución Directa. 

Art. 15. Eu caso de que la renta fijada por el articulo 
anterior no sea suficiente al objeto indicado, 6 produjese 
su nueva aplicación algún déficit en la ley anual de Pre- 
supuesto, el Poder Legislativo, à pedido del Ejecutivo, 
creari los recursos que sean necesarios. 

Art. 16. El servicio correspondiente à la garantia se 
hará por semestres vencidos, completandose la cantidad que 
falte al siete por ciento anual, después de computado el 
rendimiento neto de la línea. 

Art. 17. Cuando el rendimiento neto supere el orho por 


(1) Las líneas de la rod de farrocarriles construidas con ia garantía de 
T o/a devengan ahora cl 3 1/2 ° a por el arreglo celebrado en Lóndres el 
2% de Agosto de 1891 entre el Dr. D. José £. Ellauri, representante de 
nuestro Gobierno y la Comisión de Tenedores de Boaos del Uruguay. 
El contrato fué ratificado por la Ley de 7 de Octubre de 1891. 
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ciento anual, la Empresa devolvera a la Nación, con el ex- 
ceso de ese tipo, las sumas adelantadas á titulo de garan- 
tia, sin tener para ello en cuenta los intereses devengados 
por dichas sumas. 

Art. 18. Se computarán tambien como rendimiento neto, 
las cantidades invertidas en mejoras que se hagan en la 
linea y que no estén comprendidas en los proyectos pri- 
mitivos que sirvieron de base á la concesión, a menos que 
estas mejoras se hicieran con acuerdo del Poder Ejecutivo 
y con capital nuevamente introducido. 

Art. 19. Las Empresas podrán renunciar la garantia pac- 
tada, toda vez que el rendimiento de la linea no supere 
el cuatro por ciento, librandose asi de la obligación de de- 
volver al Estado las cantidades adelantadas con ese mo- 
tivo. 

Art. 20. Se agregara a la Contaduria General del Estado 
una sección especial destinada exclusivamente á intervenir 
é inspeccionar las cuentas de las diferentes Empresas 4 los 
efectos de los articulos anteriores, dando cuenta mensnal- 
mente de su resultado, al Ministerio de Hacienda, para el 
aparte de la renta de Contribución Directa que corresponde 
según lo establecido en el articulo 14. (1) 

Art. 21. Es obligación de toda Empresa facilitar á los 
empleados de la Contaduria General y de la Dirección Ge- 
neral de Obras Públicas, todos los medios necesarios como 
ser: exhibición de libros, registros y demás documentos 
que se deseen verificar para el desempeño de sus fun- 
ciones. 


(1) Por Decreto de 6 de Noviembre de 1891 fué creada la Oficina 
de Control de los Ferrocarriles y puesta á cargo de los señores 
ingenieros don Julio Leroy, vocal de la Dirección General de 
Obras Fúblicas y don Battisti Alceste y del señor Augusto Mada- 
lena, Jefe de la Sección de Ferrocarriles de la Contaduría General 
del Estado. 
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Art. 22. El Poder Ejecutivo recibirá propuestas para la 
construcción de las lineas y ramales a que se refiere el 
articulo 1.º, debiendo en todas ellas establecerse : 

1.º La cantidad que se pretende fijar como valor de cada 
kilómetro de via para la obligación de la garantia del 
sicte por ciento anual. 

Dicha cantidad no podrá exceder núnca de cinco 
mil libras esterlinas por kilómetro. 

2.0 La clase de construcciones y materiales fijos y ro- 
dantes que se proyecten emplear en la via, como tam- 
bién el maximum de los declives y el radio minimum 
de las curvas. 

3.º Los plazos en que deberán empezar y concluir los 
trabajos para dejar abierta la via al servicio público 

Art. 23. Al presentarse un proponente solicitando la cons- 
trucción de una linea ó ramal, el P. E. le concederá un 
plazo de ocho meses que podrá extenderse à cuatro más 
improrrogables, para acompañar los estudios importe de la 
garantia y demás requisitos indispensables nara la escritu- 
ración de la concesión. Durante ese plazo, el P. E. no 
podrá comprometer con ningún otro proponente la cons- 
trucción de la via solicitada, pero transcurridos los ocho 
meses de plazo O doce en su caso, la concesión intentada 
quedará sin efecto. 

No se procederá á escriturar el contrato de concesión sin 
que el interesado acredite haber depositado en uno de los 
Bancos de la Capital y a la órden del P. E, una garan- 
tia correspondiente al uno por ciento sobre el valor asig- 
nado ala linea que se solicite. Dicha garantia podrá oblarse 
en metálico, en titulos de Deuda, 6 de bienes fraices, pu- 
diendo los interesados en los dos últimos casos, disponer 
de las rentas que produzcan las garantias depositadas. 

Art. 24. Los constructores de la linea podrán dispo:er 
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de las cantidades que hayan depositado en garantia, à me- 
dida que acrediten haber ejecutado los trabajos suficientes 
para cubrir su importe, quedando hipotecadas las obras del 
ferrocarril por las cantidades devueltas hasta la termina- 
ción de la linea. 

Art. 25. Quedara à beneficio del Estado la garantia de- 
positada por el concesionario toda vez que legalmente 
quede caduca la concesión. 

Art. 26. Las concesiones de ferrocarriles caducaran, si 
no se diese principio à las obras 6 si no se concluyese la 
linea O las secciones en que se divida, dentro de los pla- 
zos señalados en el contrato. 

Art. 27. Cuando se interrumpa total ó parcialmente el 
servicio público de las lineas de ferrocarriles, el Poder 
Ejecutivo adoptará las medidas convenientes para hacerlo 
provisionalmente por cuenta de las empresas. 

Dentro del término de seis meses deberá la empresa jus- 
tificar que cuenta con los recursos suficientes para conti- 
nuar la explotación, pudiendo ceder esta a otra empresa ó 
a tercera persona, prévia intervención del Poder Ejecutivo. 

Si aún por este medio no continuase el servicio, se ten- 
drá por caducada la concesión. 

Art. 28. Contra la resolución del Poder Ejecutivo decla- 
rando la caducidad de la concesión, el interesado podrá 
apelar ante los Tribunales de Apelaciones reunidos, ó la 
Alta Corte de Justicia si fuera creada. 

El recurso será resuelto dentro del plazo perentorio de 
un mes en juicio verbal y teniendo el Tribunal a la vista 
todos los antecedentes (1). 


(1) JURISDICCIÓN CONTENCIOSO-ADMINISTRATIVA 
El Senado y Cámara de Representantes de la República, etc., de- 
cretan : 
Artículo 1.º Declárase que la jurisdicción contencioso-administrativa 
que establece cl artículo 23 de la Ley de 27 de Agosto de 1551, com- 
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Art. 29. Declarada definitivamente la caducidad de la linea, 
el P. E. hará practicar la tasación de las obras ejecutadas 
y de los materiales de construcción y explotación existen- 
tes. Verificada la tasación, se sacará à licitación la linea por 
el término de un año sobre la base de las dos terceras 
partes; y si no hubiese postor dentro de este plazo, se sa- 
cará á nueva subasta por el término de seis meses, bajo el 
tipo de la mitad de la tasación, y si aun no se rematase, 
se anunciará la última licitación por el mismo término y 
por el precio que se obtenga. 

Art. 30. Verificandose la adjudicación al nuevo concesio- 
nario, oblara en uno de los Bancos que designe el P. E. en 
calidad de depósito, el importe del remate que se entre- 
gara al concesionario cuyos derechos hayan caducado 6 a 
quien lo represente, deduciendo los gastos que se originen. 

El nuevo concesionario depositará la garantia que le cor- 
responde por el articulo 23, y le serán aplicadas las dispo- 
siciones de la ley como si fuese el primero. 

Art. 31. Siempre que un ferrocarril produzca más de doce 
por ciento anual de utilidad sobre el capital invertido, el 
P. E. podrá intervenir en la fijación de las tarifas á fin 
de rebajarlas después de oida la Empresa. 


prende todas las cuestiones que se susciten en materia de ferrocarri- 
les, ya sea entre particulares y ol Fisco, 6 entre particulares entre sí, 
toda vez que sean motivadas por resoluciones de la autoridad admi- 
nistrativa, con excepción de aquellas à que se rofiere el artículo 10 do la 
misma ley. 
Art. 2.º Comuniquese, etc. 
Sala de Sesiones de la Honorable Cámara de Representantes, en 
Montevideo, à 18 de Setiembre de 1885. 
Iriarte Borda, 
ler. Vicepresidente. 
José Luis Missaglia, 
Secretario-Redactor. 


Ministerio de Gohierno, 
Montevideo, Setiembre 19 de 1885. 


SANTOS. 
EDUARDO ZORRILLA. 


Cúmplase, etc. 
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Art. 32. La conduceión de la correspondencia del público 
y oficial será libre de todo costo en los ferrocarriles à 
que se refiere la presente Ley, á cuyo efecto tendrá un 
vagón especial, lo mismo que otro celular para el trans- 
porte de presos; será gratuito también el uso del telégrafo 
para telegramas oficiales, el transporte en los carruajes de 
la Empresa de los ingenieros y agentes del Gobierno 
destinados á la inspección, control y vigilancia de los fe- 
rrocarriles, asi como el de los funcionarios judiciales que 
fuesen á practicar investigaciones sobre delitos cometidos 
en las estaciones O los trenes, O à recoger informaciones 
sobre Incidentes ocurridos en la linea. 

La conducción de Comisarios de Policia, Guardias Civi- 
les, materiales de guerra y efectos públicos, se hará por 
la mitad del precio que paguen los particulares, teniendo 
prelación estos servicios. 

Art. 33. Los empleados de las lineas de ferrocarriles 
serán siempre exentos del servicio militar, debiendo ser 
nacionales la mitad, cuando menos, de los mismos. 

Art. 34. Las Empresas de ferrocarriles, objeto de la 
presente Ley, serán exoneradas del pago de la Patente y 
- Contribución Directa, como también de los derechos de 
importación a los materiales que se introduzcan para su 
construcción. 

Art. 35. Las Impresas tendrán facultad de expropiar los 
terrenos necesarios para la colocación de la via y cons- 
trucción de estaciones y sus anéxos, de acuerdo con la 
Ley de expropiación vigente, tomando posesión de aqué- 
llos & medida que les sean necesarios, previo el depósito 
correspondiente á la indemnización. 

Art. 36. Las garantias y privilegios que se acuerdan 
por la presente Ley, durarán por el término de 40 años, 
á contar desde la fecha de la concesión. 


— 43 — 


Art. 37. El Poder Ejecutivo reglamentara la presente 
Ley. 
Art. 38. Comuniquese, etc. 


Sala de Sesiones del Senado, en Montevideo a 22 de 
Agosto de 1854. 


Miguel Gonzdlez Rodriguez, 


Presidente. 
Francisco Aguilar y Led, 


Secretario. 


Ministerio de Gobierno. 


Montevideo, Agosto 27 de 1884. 
Cúmplase, etc. 


SANTOS. 
CARLOS DE CASTRO. 


La Ley de 27 de Agosto de 1884 cuyas disposiciones 
acabamos de citar fué reglamentada por Decreto de 3 de 
Setiembre del mismo año con las disposiciones que hemos, 
incorporado y que forman parte principal del programa 
para la infrastructura y superstructura de los ferrocarriles, 
con más las que vamos á transcribir á continuacion. 


Ministerio de Gobierno. 


Montevideo, Setiembre 3 de 1831. 


De acuerdo con lo preceptuado en el articulo 37 de la 
Ley de 27 de Agosto próximo pasado, el Presidente de 
la República acuerda y— 


DECRETA: 


Articuio 1.2 El Poder Ejecutivo oirá propuestas para la 
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construccion de las lineas y ramales a que se refiere la 
Ley promulgada en 27 de Agosto ultimo. 

Todo proponente se presentara por escrito al Ministerio 
de Gobierno declarando que se sujeta en todo a las dispo- 
siciones y condiciunes establecidas en la expresada Ley y 
en el presente Decreto reglamentario. _ 

Solicitará la concesión de la linea ó ramal expresando e] 
costo que pretenda fijar a cada kilómetro y lo demás es- 
pecificado en el articulo 22 de la Ley, declarando que las 
Compañias que se formen en el exterior, además del do- 
micilio que tengan fuera del pais, lo tendrán jurisdiccional 
y legal en la República para las cuestiones contenciosas 
que se susciten. 

Art. 2.º La prioridad en la presentación de una pro- 
puesta no da derecho alguno al proponeate, reservándose 
el Poder Ejecutivo la facultad de acepter aquella que á su 
juicio ofrezca mayores garantias de eficacia, teniéndose asi- 
mismo en consideración las ventajas serias y positivas que 
ellas ofrezcan. 

Art. 3.º Aceptada una propuesta, se le expedirá al inte- 
resado por el Escribano de Gobierno y Hacienda, copia 
fehaciente de todo lo actuado, poniéndose por encabeza- 
miento el texto de la Ley y del preseute Decreto. 

Art. 4.º Si al vencimiento del plazo otorgado, el peticio- 
nario no hubiese cumplido con las condiciones fijadas en el 
articulo 23 de la Ley,se admitirán nuevas propuestas para 
la construcción de la via á que se refiera la concesión. 

Si por el contrario, hubiese cumplido aquellas condicio- 
nes, se le escriturará en forma la concesión, previo el de- 
pósito de la correspondiente garantia. 

Art. 5.º Las indemnizaciones por ocupación momentánea 
ó deterioro de propiedades, interrupción de trabajos, todos 
los daños que resultaren de las obras y los perjuicios cau- 
sados por los estudios, serán de cuenta de las Empresas. 


Ea Qh ee 


Art. 6.º Los Ingenieros encargados de hacer los estudios, 
deberan llevar consigo la correspondiente autorizacion del 
Poder Ejecutivo, quien lo hara saber à las autoridades de 
los respectivos Departamentos por donde hayan de atra- 
vesar las lineas proyectadas. 

Las mismas autoridades lo harán saber a los dueños de 
las propiedades respectivas, por medio de avisos colocados 
durante quince dias en los Juzgados y principales puntos 
de reunión de campaña, en los diarios de la capital y de 
la localidad. 

Art. 1.” Pasado dicho plazo, los encargados podrán pe- 
netrar en el recinto de las propiedades, y en caso de opo- 
sición, recurriran al Juez de Paz de la localidad. 

Art. 8.7 Los daños y perjuicios causados por los estu- 
dios, serán avaluados por el interesado y el encargado 
principal de practicarlos, quien al efecto deberá ser debi- 
damente autorizado por la Empresa que represente. 

En caso de desavenencia, se procederá con arreglo a la 
Ley. 

Art. 9.º El concesionario no podra empezar ningún tra- 
bajo para el establecimiento del ferrocarril 6 de sus de- 
pendencias, sin tener la autorización del Gobierno. Al 
efecto, los planos de todas las obras á ejecutar serán so- 
metidos á su aprobación, quien previo informe de la Direc- 
ción General de Obras Públicas, prescribirá si ha lugar á 
las modificaciones que fueren necesarias. 

Esos planos, una vez aprobados por el Gobierno, sellados 
y firmados por el Ministro del ramo, pasarán al Archivo 
de la Dirección General de Obras Públicas. 

El concesionario sacará dos copias à su costa, que se 
autorizaran por la Dirección General de Obras Públicas. 

Una se entregará al concesionario, y otra quedará en 
poder de la Dirección para la inspección facultativa. 
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Tanto antes, como durante la ejecución de los trabajos, 
el concesionario tendrá la facultad de proponer Jas modi- 
ficaciones que juzgare útiles en los proyectos presentados. 

Estas modificaciones no podrán tener efecto sino después 
de haber sido aprobadas por el Poder Ejecutivo, previa 
consulta a la Dirección General de Obras Públicas. 

Art. 10. El concesionario podrá sacar á su costa copia 
de todos los planos ó documentos archivados en la Direc- 
ción General de Obras Públicas que se relacionen con su 
concesión. 


Art. 24. Queda prohibido 4 menor distancia de veinte 

metros (20 m.) de la vía sobre la cual pasen locomotoras: 

1.º Obras que perjudiquen la solidez de la via, como es- 
cavaciones, explotar canteras ó minas, etc. 

2.º Construir edificios de paja 6 depositar al aire libre 

materias explosibles 6 inflamables. 

Art. 25. Todos los terrenos, necesarios para el estableci- 
miento del ferrocarril 6 de sus dependencias, desvios de 
caminos públicos ó particulares, desviación de arroyos, rios 
ó canales, y en general para la ejecución de trabajos cuales- 
quiera, originados por la construcción del Ferrocarril, serán 
expropiados por el Estado y pagados por el concesionario 

Art. 26. Aprobada la traza, el concesionario propondrá 
las indemnizaciones que ofrece a los interesados para la 
expropiación. — Si ellas no fuesen aceptadas, se procedera 
por el Fiscal de Hacienda al punto de expropiación, y 
aprobado por el Juez con arreglo a la Ley el valor apro- 
ximativo de las propiedades a expropiarse, el concesionario 
depositará su importe, dandosele la posesión inmediata de 
las mismas. 

Art. 27. Las Empresas no podrán vender terrenos de los 
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expropiados sin publicar previamente durante treinta dias 
su resolución, teniendo sus antiguos duchos O sus suceso- 
res que se presentaren dentro de ese plazo, derechos pre- 
ferentes de compra. 

Art. 28. Siendo la ejecución del ferrocarril declarado de 
utilidad pública, el concesionario gozará de todos los de- 
rechos que las leyes, decretos y reglamentos confieren al 
Gobierno en materia de obras públicas, tanto para la adqui- 
sición de terrenos, como para la extracción, transporte, 
depósito de tierras, piedra, arena, cualquiera clase de ma- 
teriales, quedando sujeto el concesionario a todas las obli- 
gaciones que le correspondan al Estado, en virtud de 
dichas leyes, decretos y reglamentos. 

Art. 29. En caso que el ferrocarril atraviese un terreno 
ya concedido para la explotación de una mina, la Direc- 
ción General de Obras Públicas indicará las medidas que 
deberá tomar el concesionario para que el establecimiento 
del ferrocarril no perjudique á la explotación de la mina, 
y reciprocamente para que esta no comprometa la segu- 
ridad del ferrocarril. 

Los trabajos de consolidación que hayan de hacerse en 
el interior de la mina, á consecuencia del pasaje del ferro- 
carril, y todos los daños que resulten de este pasaje para 
el concesionario y dueño de la mina, quedarán á cargo 
del ferrocarril. 

Art. 30. El concesionario ejecutará los trabajos con los 
medios y los empleados de su elección, pero estará siem- 
pre sometido à la inspección y control de la Dirección 
General de Obras Públicas. 

Esta inspección y control tendrá por objeto impedir al 
concesionario el alejarse de las condiciones prescritas y de 
las que resulten de los planos adoptados. 

Es obligatorio á la Empresa la colocación de alambraco 
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de un costado y otro de la via, y cuando ésta atraviese 
campos de particulares, se entenderá con ellos, para ese 
efecto, con arreglo à las disposiciones legales vigentes. (1) 

Articulo 31. A medida que se termine alguna sección 
del ferrocarril, el concesionario pedira su habilitación para 
el servicio público, y la Dirección de Obras Públicas pro- 
cederá al reconocimiento, y si hay lugar, a la recepción 
provisoria de dicha sección. 

Este reconocimiento será practicado por uno ó más In- 
genieros designados por la Dirección de Obras Públicas. 

Según el informe de esta Oficina, el Gobierno autorizará 
ó no la entrega al servicio público de la sección de que 
se trate. 

Sin embargo, las recepciones parciales no tendrán carác- 
ter definitivo sino después de la recepción general de todo 
el trayecto concedido. 


(1) Ministerio de Fomento, 
Montevideo, Julio 9 de 1801, 


Considerando que es de la mayor conveniencia pública arbitrar las 
medidas necesarias para evitar los accidentes provenientes da la circu- 
lación de ferrocarriles y que se producen especialmente en los pasos á 
nivel situados en las proximidades de las poblaciones, y 

Considerando que Jos propietarios de campaña tienen à su vez el más 

erfecto derecho de que se adopten por las empresas de ferrocarriles 
as medidas necesarias para salvaguardar los ganados de sus estancias, 
frecuentemento inutilizados 6 muertos por el pasaje de dichos trenes; 

Considerando que si bien es un deber dei Gobierno exigir que se 
adopten Jas precauciones indispensables para los fines indicados, sin 
embargo no es conveniente recargar con gastos exajerados y en muchos 
casos contraproducentes, la construcción de las lineas de ferrocarriles, 
atento el estado actual del tráfico y su considerable extensión; 

Considerando que los alambrados exigidos en los dos costados de la 
vía y en toda su longitud por el artlculo 30 del Decreto Reglamenta- 
rio de 3 de Setiembre de 1554, han sido reconocidos por la práctica 
de las demás naciones, innecesarios y aun peligrosos en ciertos y de- 
terminados casos, espe:lalmente en aquellos paises cuyos territorios se 
hallan en iguales condiciones al nuestro en cuanto á su género de ex- 
plotación y escasa población; 

El Presidente de la República acuerda y 

DECRETA: 
Art. 1.º Las empresas de ferrocarriles deberán alambrar los trozos 


as AG) a 


Art. 32. Después de concluidos los trabajos y dentro de 
un plazo determinado por la Dirección General de Obras 
Públicas, el concesionario hara practicar à su costa el 
amojonamiento y el plano catastral del ferrocarril y de 
sus dependencias. 

También y de acuerdo con aquella Oficina, levantará un 
estado descriptivo de todas las obras de arte ejecutadas; 
dicho estado irá acompañado de un atlas con los planos 
acotados de esas obras. 

Una copia debidamente certificada del plano catastral, 
del estado descriptivo y de los planos, deberá hacerse a 
expeusas del concesionario y destinada al Archivo de la 
Dirección General de Obras Públicas. — Los terrenos que 
pueda expropiar ó adquirir el concesionario posteriormente 
al amojonamiento general y para satisfacer a las necesi- 
dades de la explotación, conforme sean adquiridos serán 


de via que crucen las propiedades particulares en campaña, cuando 
sus dueños asi lo requieran, y con arreglo à las disposiciones relati- 
vas 4 medianería que establecen los articulos 704 á 710 inclusive del 
Código Rural. 

Art. 2.º Es obligatorio de las empr: sas colocar de su cuenta alam- 
brados en los dos costados de la linea en la proximidad de los cen- 
tros de población y á lo largo de los grandes desmontes, en un todo 
de acuerdo con las indicaciones de la Dirección de Obras Públicas. 

Art. 3.º Es también obligatorio de dichas empresas colocar barreras 
con guardas en la proximidad de las mismas poblaciones, en los pa- 
sos á nivel que se consideren peligrosos á juicio de aquella oficina. 

Art. 4.2 El Ministerio de Fomento queda encargado de la ejecución 
del presente decreto, lo propio que de obligar á las empresas al ex- 
tricto cumplimiento del artículo 17 de la reglamentación de la ley de 
trazado de ferrocarriles, que preceptúa el modo y forma como deben 
construirse los pasos à nivel y establecer las barreras con las limita- 
ciones del artículo 2.0 de este Decreto. 

Art. 5.2 Deróganse los decretos y reglamentos vigentes en la parte 
que se oponga à las disposiciones contenidas en el presente. 

Art. 6.º Comuniquese. 


HERRERA Y OBES. 
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amojonados y agregados en el plano catastral. — Del mis- 
mo modo se agregarán al atlas de obras de arte, los pla- 
nos de todas las ebras de arte ejecutadas después de for- 
mado dicho atlas. 

Art. 33. El ferrocarril y todas sus dependencias serán 
constantemente conservadas en buen estado, de modo que 
la circulación sea siempre segura y fácil. 

Los gastos de conservación y los de reparaciones ordina- 
rias, estan a cargo exclusivo del concesionario. 

Si después de concluido el ferrocarril no fuese constan- 
temente conservado en buen estado, la Dirección General 
de Obras Públicas ordenará los trabajos necesarios, y en 
caso que el concesionario no diese principio à esos traba- 
jos en el plazo de 24 horas, ó si habiéndolos empezado no 
los continuara sin interrupción, aquella Oficina procederá 
a la ejecución de los mismos, à costa del concesionario, 
sin perjuicio de las disposiciones establecidas en la Ley de 
27 de Agosto ultimo. El importe de los adelantos hechos 
será cobrado por medio de estados certificados por la Di- 
rección de Obras Públicas, y su cobro se ejecutará como 
corresponde. 

Art. 34. El concesionario deberá proveer á su costa y en 
todos los puntos donde la Dirección de Obras Públicas lo 
juzgue necesario, los guardas en número suficiente para ase- 
gurar el libre tránsito de los trenes en la via y la cir- 
culación ordinaria en los pasos a nivel con los caminos 
públicos. (1) 


(1) Por Decreto de 3 de Setiembre de 1868, la Compañia del Ferro- 
carril Central del Uruguay fué autorizada para la creación de una 
Compañía de vigilantes 6 guardas, cuyo especial deber será velar por 
la conservación del ferrocarril y sus dependencias, y por la seguridad 
de las personas y carruajes que viajen por el mismo. 

Por Decretos de 2 de Abril de 1881 y 22 de Julio de 1882 fué ex- 
tendida la misma autorización à las Empresas de los Ferrocarriles 
Nord Oeste del Uruguay y Uruguayo del Este. 
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Art. 35. Los carruajes para pasajeros se harán bajo los 
mejores modelos y satisfaran las exigencias del aseo y co- 
modidad. 

Estarán suspendidos con elásticos y provistos de asientos. 

Habrá dos clases de carruajes cuando menos. 

Los coches de 1.a clase estarán cubiertos, forrados y 
cerrados con cristales y cortinas. Los de 2.º clase serán 
cubiertos, cerrados con cristales y provistos de banquetas 
forradas y cortinas. 

En el interior de cada compartimiento estará indicado 
el número de los asientos. 

El tren rodante para pasajeros, carga ó cualquier uso à 
que esté destinado, será de buena y sólida construcción en 
todas sus partes. 

Las locomotoras y coches 6 vehiculos que componen el 
tren rodante serán conservados constantemente en buen 
estado, no pudiendo aquéllos hacer parte de un tren de pa- 
sajeros con reparaciones provisorias. 

Art. 36. La pólvora y demás articulos explosibles, debe- 
rán ser transportados en trenes que no conduzcan pasa- 
jeros. 

Esta disposición no se refiere à las pequeñas cantidades 
que llevan los cazadores. 

Art. 37. En caso de conmoción interior é invasión ex- 
tranjera, el Estado podrá hacer de su cuenta uso de los 
ferrocarriles, abonando á las Empresas una compensación 
proporcional, cuya base de avalúo será el término medio 
de lo que hubiese producido el camino durante el último 
año. Terminado el uso del ferrocarril, se entregará en el 
mismo estado que se hubiera recibido, salvo el deterioro 
natural. 

Art. 38. Los objetos que se .transporten por los ferro- 
carriles, se clasificaran del modo siguiente: 
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A — Equipajes y encomiendas. 
B — Mercaderias. 

Art. 39. Se comprenderán bajo la denominación de equi- 
pajes: los cofres, baules, maletas, sombrereras, sacos de 
noche, y en general todos los bultos que pertenecieren y 
acompañaren al viajero. 

Por encomiendas se entenderán los bultos sueltos que 
requieran un cuidado especial y se transporten con la ve- 
locidad de los pasajeros. Todos los efectos que no se in- 
cluyen en la clasificación anterior se designarán con el 
nombre de mercaderias. 

Art. 40. Toda mercaderia que se entregue para ser trans- 
portada por los ferrocarriles, deberá estar bien acondiciona” 
da, designándose el número, clase y calidad, el nombre y 
domicilio del remitente y del consignatario, y la estación à 
donde se remitiese. 

Para el transporte de aquellas que pudieren producir ex- 
plosiones ó incendios, y cuyo deterioro 6 contacto perjudi- 
que mas 6 menos à los demas, se adoptarán medidas espe- 
ciales de prevaución. 

Art. 41. Las obligaciones ó responsabilidades de las Em- 
presas, respecto à los cargadores, por pérdidas, averias ó 
retardo en la expedición ó entrega de las mercaderias, serán 
regidas por las disposiciones del capitulo V, titulo III 
libro I del Código de Comercio. : 

Seran también aplicables a las Empresas de ferrocarriles 
las disposiciones de las leyes generales sobre transportes, en 
todos los puntos no previstos por la presente Ley y los 
que determinan las leyes y reglamentos aduaneros. 

Art. 42. La Empresa no responderá por faltas ó averias 
en el contenido de un cajón ó bulto cerrado, à no ser que 
en su exterior se manifiesten roturas ó signos de apertura 
que no tuviese al tiempo de la entrega. 


Art. 43. Las Empresas tendran derecho a desechar los 
bultos que se presenten mal acondicionados, mercaderias 
susceptibles de averiarse, y aquellos cuyos embalajes sean 
insuficientes para preservarlos. Sin embargo, si el remi- 
tente insistiese en que se admitan, la Empresa estará obli- 
gada a conducirlos, y quedará exenta de toda responsabili- 
dad, debiendo hacer constar su oposición en la guia que 
expidiese. | 

Art. 44. Las guias entregadas por la Empresa a los con- 
ductores de los trenes de carga harán fe en favor de los 
dueños que hubiesen perdido su guia, siempre que identifi- 
quen su persona. 

Art. 45. Cuando un bulto contuviese mercaderias de di- 
versas clases, comprendidas en las tarifas con precios dife- 
rentes, servirá de tipo para exigir el del transporte la que 
corresponde al mas elevado. 

Art. 46. Las Empresas son responsables al cargador de 
las sustracciones, pérdidas ó deterioros de los efectos que 
se les entregasen, exceptuándose el caso fortuito ó la fuerza 
mayor. 

Puede, sin embargo, pactarse la exoneración de la obli- 
gación de la Empresa, en cuyo caso ésta será sólo respon” 
sable por la culpa ú omisión de sus dependientes. 

Art. 47. Si la Empresa no interviniese directa 6 indirec- 
tamente en la carga de mercaderias en vagones alquilados 
para el transporte de éstas, no responderá de los deterioros 
que pudieran ocurrir. 

Art. 48. Las Empresas no serán responsables de las mer- 
mas naturales de las mercaderias en tanto no excedan de 
sus proporciones ordinarias ni puedan atribuirse a dolo 6 
incuria. i 

Art. 49. Llegadas las cargas de su destino, si al tiempo 
de la entrega resultase alguna falta ó averia, deberå recla- 
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marse en el acto al Jefe de la estación, quien dara el corres- 
pondiente certificado. — Si à los treinta dias después de es- 
tablecido el reclamo, la carga que falta no hubiese apare- 
cido, la Empresa procedera à su abono. 

Art. 50. Los trenes regulares de pasajeros se compondran 
de carruajes de todas clases, en cantidad suficiente para el 
transporte de todas las personas que se presenten en la bo. 
leteria. 

Art. 51. Ea el caso en que la Empresa concesionaria re- 
dujese, ya sea en todo el trayecto, O en trayectos parcia- 
les, con 6 sin condición, los precios de tarifa, ésta no podrá 
restablecer la primitiva, sino después de un término de un 
mes cuando menos para los pasajeros y de tres meses para 
las mercancias. 

Toda alteración de tarifa será publicada con un mes de 
anticipación por carteles, y en los diarios de la capital. 

Art. 52. Los arreglos que la Empresa haga fuera de la 
tarifa establecida serán por su cuenta, a los efectos de la 
garantia acordada por el Estado, computándose el rendi- 
miento de la via conforme al movimiento personal y de 
carga, según el importe de las tarifas. 

Art. 53. La Empresa concesionaria deberá efectuar cons- 
tantemente con esmero, exactitud y prontitud, y con toda 
imparcialidad, el transporte de pasajeros, animales, mercan- 
cias y objetos cualesquiera que se le remitan. 

Las mercancias, animales, etc., serán inscritos en las es- 
taciones de salida y de destino, a medida que se reciban» 
y se mencionara en los libros ds la estación de salida el 
precio total debido por el transporte. 

Las expediciones de mercancias que tengan el mismo cles- 
tino, se harán según el orden de su inscripción en la esta- 
ción de salida. 

Toda expedición de mercancias sera constatada por una 
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guia sacada de un libro talonario, ia que se entregará al 
remitente. 

Esta guia mencionará la naturaleza y el peso de lo re- 
mitido, el precio total del transporte y el plazo en el cual. 
la empresa debe efectuar la remesa. 

Art. 54. Los animales, mercancias y objetos cualesquiera 
serán expedidos y entregados de estación en estación, dentro 
de los plazos que resultan de las condiciones siguientes : 

Los animales remitidos 4 una estación antes de las doce 
del dia serán dirigidos hacia su destino dentro de las seis 
horas, á contar desde el momento de su inscripción. 

Se pondrán a disposición del consignatario en la estación 
dentro del plazo de dos horas después de su llegada, 

El maximum de duración del trayecto será determinado 
por la Dirección General de Obras Públicas, à propuesta de 
la empresa concesionaria. 

Este maximum no podrá pasar de veinticuatro horas por 
fracciones indivisibles de 125 kilómetros. Las cargas serán 
puestas a disposición de los consignatarios en las estacio- 
nes al dia siguiente al de su llegada. 

Solo el plazo total que resulta de los párrafos anteriores 
será obligatorio para la empresa. 

Art. 55. La empresa concesionaria podrá si lo cree con- 
veniente, establecer por si misma 6 por un intermediario 
de quien sea responsable, la conducción y remesa á domi- 
cilio de los remitentes 6 consignatarios de todas las mer- 
cancias que se les confien. 

Esto no perjudica la libre conducción de los particulares. 

Art. 56. Siempre que el Gobierno necesite enviar tropas 
o materiales de guerra à algunos de los puntos servidos 
por el ferrocarril, la empresa tendrá la obligación de efec- 
tuar el transporte inmediatamente, ya sea por un tren or- 
dinario ó por un tren especial, poniendo à la disposición 
de la autoridad todo el material de transporte. 
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Art. 57. El servicio de correos se hará como sigue: 
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En cada tren regular de pasajeros ú de carga que 
designe el Gobierno, la empresa deberá reservar 
gratuitamente un vagón especial para recibir las 
cartas y despachos y los agentes necesarios al ser- 
vicio de correos. 
Cuando la empresa quiera cambiar las estaciones 
deberá dar aviso á la Administración de Correos, 
con quince dias de anticipación cuando menos. 
Siempre que fuera de los servicios regulares el 
Gobierno requiera un tren especial ya sea de dia 
6 de noche, este tren deberá ponerse inmediata- 
mente á su disposición, salvo la observancia de los 
reglamentos de explotación. 

El precio será determinado ulteriormente, de acuer- 
do entre ambas partos o arbitros. 
La Administración de Correos determinara la forma 
y dimensiones del vagón para la correspondencia, 
previo informe de la Dirección General de Obras 
Públicas sobre las disposiciones que corresponden a 
la regularidad y seguridad de la circulación. 

La empresa concesionaria del ferrocarril lo hará 
construir y lo conservará à su costa. 
La empresa concesionaria deberá suministrar gra- 
tuitamente en cada uno de los puntos extremos del 
ferrocarril, asi como en las principales estaciones 
intermedias y que desigue la Administración de 
Correos, un local donde ésta pueda edificar las ofi- 
cinas, depósitos ó galpones necesarios para su ser- 
vicio. 

El local tendrá la capacidad que se juzgue nece- 
saria. 


6.º Deberá elegirse la posición de modo que los edificios 
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que construya la Administración de Correos no es- 
torben el servicio del ferrocarril. 

7.º Los empleados de Correos tendrán acceso en las 
estaciones para la ejecución de se servicio, sujetán- 
dose á los reglamentos de policia interior del ferro- 
carril. 

Art. 58. Los vagones celulares para la conducción de 
presos, serán construidos y conservados à costa del conce- 
sionario, determinándose su forma, espacio y condiciones 
que indique la Dirección General de Obras Públicas. 

Art. 59. El concesionario estará en la obligación de esta- 
blecer una linea telegráfica en toda la extensión de la via, 
exclusivamente destinada à facilitar y asegurar el servicio 
de la linea y de las oficinas nacionales. 

El sistema y modo de construcción de la linea telegráfica 
asi como la organización del servicio, seran sujetos a la 
aprobación del Gobierno. 

La vigilancia de las lineas telegráficas colocadas á lo 
largo de la via sea del ferrocarril ó del Estado, estarán en 
todos los casos á cargo del concesionario. 

Art. 60. En caso de que el Gobierno ordene ó autorice la 
construcción de calzadas, caminos, ferrocarriles 6 canales 
que atraviesen la vía férrea, objeto de una concesión, el 
concesionario no podrá oponerse á estos trabajos, pero la 
Dirección de Obras Públicas prescribirá las disposiciones 
necesarias para que no resulte ningún obstáculo en la cons- 
trucción ó en el servicio del ferrocarril, ni gasto alguno 
para la Empresa. 

Art. 61. El Gobierno à mas de la inspección cientifica 
que compete á la Dirección General de Obras Públicas, 
podrá nombrar uno 6 más inspectores 6 comisionados es- 
pecialmente encargados de vigilar las operaciones de la 
empresa. 
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Art. 62. Las empresas de ferrocarriles son responsables 
de Jas faltas cometidas en perjuicio de los pasajeros por 
Sus agentes 6 empleados en el desempeño de sus cargos, 
sean aquellas faltas producidas Por negligencia 6 lo scan 
voluntariamente. 

Art. 63. Serán Igualmente responsables las empresas de 
los daños y perjuicios que resulten de los choques de sus 
trenes con los de otra empresa à la cual hayan concedido 
permiso para que use de su via. 

Art. 64. Los empleados de los ferrocarriles podrán arres - 
tar a las personas que sorprendan dentro* de los trenes ó 
afuera de ellos en la preparación 6 ejecución de actos que 
perjudiquen ó pongan en peligro á los pasajeros ó atenten 
contra las obras, dependencias ó circulación de los trenes 
del ferrocarril, y deberán entregarlos presos inmediatamente 
à la autoridad policial más cercana, prestando ante elia la 
correspondiente declaración. 

Todos los vagones” de pasajeros tendrán su botón O tim- 
bre eléctrico correspondiente con la campanilla de aviso 
para el guardatren, quien deberá acucir lamediatamente de 
ser llamado. 

Art. 65. Toda resistencia hecha á viva fuerza contra los 
empleados de los ferrocarriles en cumplimiento de sus de- 
beres, será reprimida con arreglo á las disposiciones poli- 
ciales si la resistencia no diera lugar à hechos previstos y 
castigados por el Código Criminal. 

Art. 66. Es prohibido á toda persona extraña al servicio 
del camino, entrar 6 estacionarse en él 4 no ser empleado 
público en el desempeño de sus funciones. Es 1gualmente 
prohibido conducir á lo larzo del camino cualquier clase 
de animales, pero se le podrá atravesar, debiendo en ta] 
caso el conductor hacerlo salir al aproximarse el tren. 

Es extensiva esta prohibición á Jos conductores de carros 
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ú otra clase de vehiculos, debiendo éstos cruzar solamente 
en los pasos á nivel. 

Art. 67. Las personas que sufran perjuicios ocasionados 
por los ferrocarriles à consecuericia de la infracción del ar- 
ticulo anterior, no tendrán derecho à obtener indemniza- 
ciones de las empresas, á menos que justifiquen que á 
pesar de su negligencia, el hecho de que se quejen pudo 
ser evitado. 

Art. 68. Los anúncios de las horas de despacho, los 
precios de billetes, los horarios y precios de la tarifa de 
mercaderias, deberán anunciarse constantemente y fijarse en 
los sitios más públicos de cada estación. 

Art. 69. El horario y las tarifas deberán ser publicadas 
cada vez que se morlifiquen, por lo menos en dos diarios, 
con la anticipación determinada de un mes para los pasa- 
jeros y de tres meses para las cargas. 

Art. 70. Cada empresa está obligada à formular su regla- 
mento interno. que será sometido á la aprobación del P. E. 
dentro de dus meses siguientes á la apertura al servicio 
público de la primera sección de la via. 

Art. 71. Cada empresa llevará un registro en donde ano- 
tará todos los accidentes y particularidades notables que 
pudieran sobrevenir, el cual deberá ponerse á disposición 
de las autoridades nacionales cuando fuese requerido. 

Art. 12. En cada estación habrá un registro visado por 
la Dirección General de Obras Públicas 6 por el inspec- 
tor de ferrocarriles. En él podrán los interesados consig- 
nar sus reclamaciones ó sus quejas contra las empresas ó 
sus empleados. 

Art. 73. Comuniquese, etc. 


SANTOS. 


CARLOS DE CASTRO. 
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Ley de Ferrocarriles 


( AMPLÍA La LEY DE 27 DE ÁGOsTO DE 1884) 


Poder Legislativo. 


El Senado y Cámara de Representantes de la República 
Oriental del Uruguay, reunidos en Asamblea General, 


DECRETAN : 


Artículo 1.º Además de las lineas establecidas en el tra- 
zado general de ferrocarriles por la ley de 27 de Agosto 
de 1884, formarán parte integrante de las mismas: 

1.º Ferrocarril de la ciudad del Durazno a Trinidad 

empalmaudo en la linea del Central. 

2.º Ferrocarril à la frontera por camino de Bage, empal- 
mando en la linea del Nord-Este a la altura del Cerro 
Chato, puntas Yi. 

3.º Ramal de Pando à Minas en la línea del ferrocarril 
Nord-Este que vá de Montevideo a Artigas pasando 
por Pando. San Ramón y Villa de Melo, con ramal á 
Treinta y Tres. 

Art. 2.º En el caso que las lineas de Montevideo à la 
Colonia y la prosecución de la del Oeste hasta Carmelo y 
Nueva Palmira sean construidas por cuenta del Estado, su 
trazado será el siguiente: Linea Central de Montevideo 4 
Mercedes é Independencia pasando por el Rosario Oriental 
siguiendo la cuchilla entre Colla y Rosario hasta su bifur- 
cación en la Cuchilla Grande y ésta hasta Mercedes, con 
tres ramales: uno del pueblo del Rosario hasta la ciudad 
de la Colonia, otro de las puntas del Perdido à Carmelo y 
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Palmira y otro à Dolores por la cuchilla que divide aguas 
& San Salvador. 

Art. 3.º Las disposiciones de la Ley de 27 de Agosto de 
1884 sobre el empalme y servidumbre son aplicables à las 
lincas y ramales que so autorizan por los articulos ante- 
riores. 

Art. 4.º Autorizase al P. E. para contratar por cuenta 
del Estado 6 por medio de concesión. 

Art. 5.0 Autorizase la construcción en la misma forma, 
de ferrocarriles locales económicos de trocha angosta 6 de 
trocha ancha, cuyo costo no exceda de 3.000 libras estcrli- 
nas el kilómetro, con tren rodante, estaciones y telégrafos 
etc., destinados a ligar y poner en comunicación directa a 
los centros rurales y da población de la campaña entre si 
v la Capital. | 

El P. E., 6 bien presentará al C. L. el trazado general 
de estas líneas para su aprobación, ó solicitará en cada caso 
ias autorizaciones necesarias para contratarlas. 

Art. 6.º En las concesiones de ferrocarriles que se otor- 
guen, de conformidad con el articulo 4.° de esta Ley, el 
P. E. podrá acordar una garantia máxima de 7 °/, sobre 
el precio máximo también de esterlinas 5.000 por kilóme- 
tros de longitud de via pronta y abierta al tráfico público 
y cuya garantia durará por el término de 33 años, con- 
tados desde el otorgamiento de la concesión. Si por las 
dificultades que ofreciere el trayecto que las lineas deban 
recorrer, el costo real del kilómetro también de línea 
pronta excediere al- de libras esterlinas 5.000, justificado 
esto por las oficinas técnicas del Estado, después de ha- 
berse practicado los estudios correspondientes, el P. E. 
fijará el tanto por ciento de interés de garantía propor- 
cionalmente sobro el valor legal que represente cada kiló- 
metro de linea (no pudiendo en ningún caso exceder de 
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libras esterlinas 7.090) y de modo que la suma total a 
satisfacer sea la misma de 7 º“/o sobre 5.000 libras, como 
lo expresa el inciso anterior. 

Art. 7.º En todo contrato de concesion se estipulara la 
tarifa máxima de los precios que la Empresa podra cobrar 
al público, siendo facultad del P. E. exigir reducción de 
las tarifas é intervenir en su formación, desde que el 
ferrocarril produzca mas de 8 º/o. En este caso, la reduc- 
ción de tarifas se limitará al exceso sobre el 8 º% que 
corresponde al Estado por devolucion de garantia de acuer- 
do con el articulo 17 de la Ley de 27 de Agosto de 1884. 

Art. 8.º No se otorgará concesión alguna à condición de 
que la linea pase á ser propiedad del Estado, sin ninguna 
clase de remuneración a los 90 años de su otorgamiento. 

Art. 9.º La renuncia de la garantia, de acuerdo con el 
articulo 19 de la Ley de 27 de Agosto de 1884, no exo- 
nera á las empresas de las obligaciones que les impone 
esta Ley. 

Art. 10. Las concesiones otorgadas por el P. E. y en 
las cuales no se hubiese cumplido con las condiciones y 
dentro de los plazos improrrogables que fija el artículo 23 
de dicha Ley, se declaran definitivamente caducadas, sea 
cual fuere la causa que haya obstado á la efectividad de 
la concesión. 

Art. 11. Las cuestiones que se susciten entre particula- 
res sobre mejor derecho á una concesión aun no otorgada, 
serán resueltas breve y sumariamente por el P. E., de cu- 
ya decisión habrá apelación para ante la Corte de Justicia 
ó Tribunal pleno que haga sus veces, debiendo éste expe- 
dirse dentro del término improrrogable de treinta días, sin 
admitir la recusación de sus miembros ni ningún otro inci- 
dente que demore el fallo definitivo. 

Las concesiones ya otorgadas por el P. E. sólo darán 
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acción contra el Estado, cuyas cuestiones serán resueltas 
en la forma y por los trâmites arriba establecidos. 

Art. 12. Para el pago de los ferrocarriles construidos 
por cuenta del Estado, el P. E. emitira titulos de Deuda 
Publica denominados “Bonos de Ferrocarriles” con interés 
de 6 %, anual, pagaderos por trimestres y 1 º% de amor- 
tización, pagadero anualmente, cuyos titulos tendrán la ga- 
rantia especial de los ferrocarriles con ellos construidos y 
de sus productos y subsidiariamente las rentas generales 
de la Nación. Estos titulos seran rescatables à la par en 
cualquier tiempo. 

Art. 13. Cuando las lineas sean construidas por cuenta 
del Estado se hará por precio kilométrico, pudiendo el 
Gobierno, con el fin de facilitar la construcción, acordar 
con los contratistas los precios unitarios dentro del valor 
kilométrico. 

Art. 14. El maximum del costo del kilómetro, en cada 
caso, sera fijado por los estudios técnicos de las Oficinas 
competentes y sobre esa base se llamará a propuestas, no 
pudiendo exceder del determinado por los articulos 5.º y 6.º 

Art. 15. El pago de estos ferrocarriles lo harã el Go- 
bierno por secciones construidas y recibidas en estado de 
abrirse al tráfico público. 

Art. 16. Aceptada la propuesta mas ventajosa y deter- 
minado de ese modo el costo de la linea à construirse, el 
P. E. emitirá la cantidad de Bonos necesarios para su pago 
oportuno. 

El P. E. podrá negociar estos Bonos por su cuenta, de- 
positando su importe en un Banco, para ser aplicado exclu- 
sivamente al pago del ferrocarril, 6 bien los entregará al 
constructor al tipo convenido en el contrato, que en nin- 
gún caso podrá ser menor de 85 º% de su valor nominal: 

Art. 17. La construcción de los ferrocarriles del Estado 
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sera sacada à licitacion publica eg su totalidad, de acuerdo 
con la Ley de 25 de Junio do 250, exigiendose en todo 
caso al proponente cuya propuesta haya sido aceptada, la ga- 
rantia pecuniaria de uno por ciento sobre el costo de la obra, 

Art. 18. Quedan exonerados de la licitación los ferro- 
carriles ya concedidos à particulares con arreglo à la Ley 
de 1884, y cuyos concesionarios conviniesen, à solicitud 
del Gobierno, à construirlos por cuenta del Estado. 

Art. 19. Las tarifas de los ferrocarriles del Estado las 
formara anualmente el P. E., y las sometera a la aproba- 
cion del Cuerpo Legislativo, sin cuya anuencia no podra 
alterar las tarifas vigentes. 

Art. 20. El Estado puede expropiar los ferrocarriles de 
propiedad particular en todo tiempo, de acuerdo con la Ley 
general de expropiacion, siempre que a ello no se opongan 
derechos adquiridos en las concesiones ya otorgadas. 

Art. 21. Quedan derogadas las disposiciones de la Ley 
de 27 de Agosto de 1884 que se opongan a la presente. 

Art. 22. El P. E. reglamentara la presente Ley. 

Art. 23. Comuniquese, etc. 


Sala de Sesiones de la Honorable Asamblea General, en 
Montevideo a 28 de Noviembre de 1888. 


FERNANDO Torres. 
Francisco Aguilar y Leal, 
Secretario del H. Senado. 
Manuel Garcia y Santos, 
Secretario de la C. de Representantes 


Ministerio de Gobierno. 


Montevideo, Ncviembre 30 de 1888. 


Cumplase, acúsese recibo, comuniquese à quien corresponda, 
insertese en el R. N. y publiquese. 


TAJES. 
JÚLIO HERRERA Y OBES. 


LEY RELATIVA A LA CONCESION DEL FERROCARRIL INTERIOR 
DEL URUGUAY 


Poder Legislativo. 


El Senado y Camara de Representantes de la República 
Oriental del Uruguay, reunidos en Asamblea General, 


DECRETAN : 


Articulo 1.º El P. E. contratará con los señores Castro, 
Petty y C.a (1) la construcción y explotación del Ferroca- 
rril Interior del Uruguay desde el puerto de la Colonia 
hasta la frontera del Brasil, pasando por Trinidad, Duraz- 
no y el Cerro Chato, de acuerdo con lo dispuesto en las 
Leyes de 27 de Agosto de 1884, 30 de Noviembre de 1888 
y Decreto Reglamentario de 3 de Setiembre de 1884, en 
todo lo que no se oponga a la presente Ley. La linea se 
dividirá en tres grandes secciones: la primera desde el 
puerto de la Colonia hasta el pueblo del Durazno, pasando 
por las puntas del Perdido; la segunda desde el Durazno 
hasta las puntas del Yi 6 el Cerro Chato, empalmando en 


(1) Actualmente los concesionarios son los señores Collet, Cas- 
tro y C.*. 
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el Ferrocarril del Nord-Este; y la tercera, desde las puntas 
del Yi ó Cerro Chato hasta la frontera del Brasil en dirección 
al camino de Bagé. 

Art. 2.º La Empresa presentará los estudios definitivos de 
esta via ferrea dentro del plazo de diez y ocho meses, à 
contarse desde la fecha de la concesión. Una vez aproba- 
dos estos estudios y escriturada la concesión, la Empresa 
deberá terminar y entregar al servicio público la primara 
sección de la via, de la Colonia al Durazno, en el plazo 
de tres años; y las otras dos secciones, entre el Durazno 
y la frontera, en los cuatro años subsiguientes. 

“Art. 3.º El estado garantirá à la Empresa concesionaria, 
el seis por ciento (6 º/,) de interés anual, sobre los capi- 
tales que se inviertan en la construcciôn de esta via férrea, 
al precio de cinco mil libras esterlinas (5000 E) el kilómetro. 

Art. 4.º Autorízase à los concesionarios para construir en 
el puerto de la Colonia y en terrenos de su propiedad, los 
muelles y depósitos que las necesidades de la linea hiciesen 
necesarios, debiendo dictarse oportunamente por el P. E. los 
reglamentos del caso para el mejor servicio de estos depó- 
sitos, y establecerse al propio tiempo el precio del almace- 
naje, todo de acuerdo con los concesionarios. 

Art. 5.º Los concesionarios podran usar gratuitamente y 
siempre que fuese indispensable para el trazado de su via 
férrea. de lus calles públicas de los pueblos y ciudades que 
aquélla atraviese, debiendo observar sobre el particular lo 
dispuesto en el Decreto de 3 de Setiembre de 1884, 

Art. 6.º Las tarifas se fijarán de acuerdo entre el P. E. 
y la Empresa concesionaria. 

Art. 7.° El costo del transporte de los materiales que se 
utilicen en la construcción de la via, no se considerará 
como rendimiento para la Empresa, á los efectos de la ga- 
rantía. 
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Art. 8.º La Empresa fundará à su costo una Colonia 
Agricola, de una extensión superficial no menor de cinco 
leguas cuadradas, en la segunda sección de la linea del 
Durazno al Cerro Chato. 

Art. 9.º Comuniquese, etc. 

Sala de Sesiones del H. Senado, en Montevideo à 4 de 

Setiembre de 1889. 


Xavier LaviÑa, 
1.er Vicepresidente. 
Francisco Aguilar y Leal, 
Secretario. 


Montevideo, Setiembre 5 de 1859, 


Las Honorables Cámaras sancionaron con fecha de ayer 
la Ley que tengo el honor de remitir al P. E. de la Re- 
pública, autorizándole para contratar con los señores Castro, 
Petty y C.a la construcción y explotación del Ferrocarril 
Interior del Uruguay, desde el puerto de la Colonia hasta 
la frontera del Brasil. Me complazco al mismo tiempo en 
presentar al P. E. de la República las protestas de sincero 
aprecio con que lo saluda. 


XAVIER LaviÑa, 
1.er Vicepresidente. 


Francisco Aguilar y Leal, 
Secretario. 


Al P. E. de la República. 
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Ministerio do Gobierno. 
Montevideo, Setiembre 6 de 1859. 


Cúmplase, acúsese recibo, comuniquese, publiquese é in- 
sértese en el R. N. 


TAJES. 


Junio: HERRERA Y OBES. 


De acuerdo con el Convenio de reorganización del Ferro” 
carril Central del Uruguay, celebrado el 25 de Febrero de 
1887 ide que hablaremos más adelante) y las Leyes de 
27 de Agosto de 1854, 30 de Noviembre de 1888, 6 de 
Setiembre de 1889 y Decreto de 3 de Setiembre de 1884 
han silo concedidas, las lineas de primer órden que for. 
man la red de los Ferrocarriles de la Republica. 

A continuación daremos una noticia histórica acerca do 
log ferrocarriles actualmente en explotación. 


ee — 


FERROCARRIL CENTRAL DEL Urvevay.—-De los antecedentes 
relativos al primer ferrocarril construido ea la Republica re- 
sulta : que otorgada en 1865 à D. Senén M. Rodriguez la conce- 
sión dol Ferrocarril Central del Uruguay, éste cedió sus dere- 
chos à un grupo de capitalistas formado por los señores 
don Daniel Zorrilla, don Antonio M. Márquez, dou Jnan 
M. Martinez, don Juan D. Jackson, don Tomás Tonkinson, 
dou Jaime Cibils, don Juan Mac-Coll, don Joaquin B. Bel- 
„grao, don Juan Bautista Capurro y don Juan Proudfoot, 
qmenes organizaron la sociedad anónima titulada “Com. 
puna del Ferrocarril Central del Uruguay”, entrando en 


cla como socios fun lulores. Deslo ese momento, el De- 
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creto de 4 de Octubre de 1866 vino a señalar el régimen 
que debia preceder à las primeras secciones de via férrea 
construidas en la Republica, y estableció: que la linea par- 
tiria de la Plaza de Artola ó del paraje más conveniente 
hasta la Villa de la Unión, de alii seguiria, hasta el Du- 
razno pasaudo por los pueblos de Las Piedras, Canelones, 
Santa Lucia y Florida, con facultad de continuar la Compañia 
la linea hasta la frontera del Brasil, otorgándosele los siguien- 
tes favores: a.—garantia del Estado del siete por ciento al 
año sobre la cantidad de diez mil libras esterlinas por cad 
milla inglesa (1609 metros) que construyera, por el ter- 
mino da cuarenta años, cuyo servicio de garantia, se haria 
anualmonte, debiendo verificarse tan solo respecto de la dife- 
rencia que resultase entre el producido liquido de la linea 
y el siete por ciento, para cuyo fin se estableció que el 
cincuenta y cinco por ciento del producto bruto seria des- 
tinado para los gastos de explotación; b. -—excepción de 
derechos durante el término de la garantía para los 
materiales que se importen para la construcción, uso y 
consumo «exclusivo del ferrocarril; c. — excepción à la pre- 
piedad del ferrocarril de contribución `ú otro impuesto 
por el término de cuarenta años, á contar desde el dia 
en que toda la linea quedase abierta al tráfico; d. — excep- 
ción del servicio de las armas para todas las personas em- 
pleadas en la construcción, administración y servicio de las 
linea; e.—uso gratuito de las vias públicas para la coloca- 
ción de los rieles, con obligación por parte de la Compañia 
de tomar todas las precauciones para la seguridad pública, 
f.—cesión en propiedad a la Empresa, de los terrenos 
fiscales ó municipales necesarios para la instalación de la 
via y sus dependencias, asi como el uso de las plazas para 
el servicio de la misma; g.— expropiación por causa de uti- 
lidad pública, por cuenta de la Compania, de ios terrenos de 
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particulares necesarios para el establecimiento del ferrocar- 
ril, la que se verificará con estricta sujeción à la ley que 
entóncos rija en la materia; h.— derecho para construir ra- 
males previo acuerdo con el Gobierno, que arranquen de la 
via principal, los que gozarian igualmente de la garantia 
del 7 %/, de interés anual; y finalmente: el Goblerno en el 
deber de protejer à toda Empresa que tienda al engran- 
decimiento y prosperidad de la República, se suscribio à 
ella expontâneamente con dos mil acciones, pagaderas luego 
que empiecen los trabajos de preparación de la via, por 
mensualidades de dos mi! libras esterlinas. 

La Empresa por su parte quedaba obligada : a. —a resti- 
tuir al Estado las sumas que hubiera abonado por concep- 
to de garantias con la mitad del excedente del 7 º% de los 
rendimientos de la linea durante los cuarenta años del pri- 
vilegio; b.—á construir la linea y sus dependencias con to- 
da solidez, adoptaudo la trocha de cuatro piés, ocho y cuar- 
to pulgadas inglesas, debiendo estar terminada hasta la Vi- 
Na del Durazno 4 los seis años de empezados los trabajos 
c.—á conducir gratuitamente la correspondencia pública; 
efectuar sin niuguna remuneración el servicio telegráfico 
oficial y la conducción de tropa, materiales de guerra y 
efectos públicos, por la mitad del precio que paguen los 
particulares, teniendo prelación los servicios oficiales; d.—á 
colocar á su costa, cuando el Gobierno se lo exija, un hilo 
electrico al correr de la via, que estará siempre à disposi- 
ción del Gobierno exclusivamente. 

El Gobierno se reservaba las facultades: a. — de intervenir 
para la fijación de las tarifas, después que las utilidades 
líquidas lleguen al diez y seis por ciento; b.--intervenir 
en las operaciones de la Compañia á los efectos de los 
favores que se le acuerdan; c.—hacer inspeccionar los tra- 
bajos de la linea antes y después de terminados. 


es ee 


Quedando a la vez establecido: a.—que para hacer efec- 
tivo el pago del déficit que pueda resultar por concepto 
de la garantia una vez abierta la linea al servicio público; 
en todo 6 parte de sus diferentes secciones, las Juntas 
Económico- Administrativas de los Departamentos de la 
Capital, Canelones, Florida, Durazno y cualquier otro 
punto donde se lleve algún ramal, abonarán la parte que les 
quepa con la mitad del excedente que resulte de sus 
rentas después de cubiertos sus respectivos presupuestos, 
y b.-que las cuestiones que se susciten entre la Compa- 
hia y el Gobierno, o particulares, seráu resueltas por jue- 
ces árbitros nombrados por las partes. 

Animado el Gobierao del mayor interes para dar im- 
pulso á la construcción del Ferrocarril Central, dictó el 
decreto de 14 de Enero de 1868 por el que autorizaba al 
Directorio, para ofrecer à nombre del Gobierno à una Com- 
pahia de Inglaterra, el traspaso de la concesión del expre- 
sado Ferrocarril, con garantía de ocho por cieuto sobre las 
rentas generales del Estado y sobra el costo justificado con 
el control del Gobierno, asi como para la alteración que 
fuese necesaria en la constitución de la nueva Compañia. 
La garantía fue aumentada en un punto, y los demás fa- 
vores concedidos por el Decreto de 4 de Octubre de 1866 
quedaban subsistentes, modificando únicamente el régimen 
para la determinación del capital garantido, el que debia 
fijarse, prévia justificación y con el control del Gobierno. 

La innovación al régimen del Decreto de 4 de Octubre 
de 1866 para fijar el capital garantido, por más que se 
aumentaba un punto er el interés, parece que no tuvo 
acogida y la linea hasta el Durazno fue censtruida al am- 
paro del Decreto cel 4 de Octubre. | 

Reorganizada la Compañia del Ferrocarril Central del 
Uruguay, por el convenio celebrado el 25 de Febrero de 
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1878 entre el Poder Ejecutivo y los señores Cooper, Ca- 
purro y Weldon como representantes de la Empresa, ésta 
renunció á la garantia que le acordaba la base a de la 


concesión otorgada por el Decreto de 4 de Octubre de 


1866, manteniendo los favores, señalados en la noticia que 
hemos dado de esa concesión, con las letras b, c, d, e, fy q, 
asi como la obligación determinada con la letra c y la 
facultad a que el Gobierno se reservaba; además de esas 
cláusulas de la antigua concesión que quedaron subsistentes, 
en el nuevo convenio se agregó: que el Gobierno se com- 
prometia à ayudar à la Compania, por el término de diez 
años, con una subvención de cinco mil pesos oro anuales, 
pagaderos por semestres, y la Compañia haria lo posible 
para levantar en el extranjero el capital necesario para 
llevar la linea al otro lado del Rio Yi; que el Gobierno 
cederia las cinco mil acciones ordinarias que poseia en la 
Compañia, las que serian destruidas por el fuego en ej 
acto por el Directorio; que el Gobierno pagaria lo adeudado 
a la Empresa por varios servicios y garantias vencidas; 
que la Compañia, siempre que trate de construir ramales 
que arranquen de la via principal solicitará la autoriza- 
ción del Gobierno, estando 4 su resolución; que la Com- 
pañia bajo las bases de esta concesión podrá continuar la 
via hasta la frontera del Brasil; que la linea quedaria 
para siempre de propiedad de la Compañia concesionaria y 
que los privilegios y excepciones durarán por el término 
de cuarenta años contados desde la fecha de este contrato 
quedando anuladas las concesiones anteriores á la presente 

La Compañia concesionaria abordó la construcción de 
gran puente metálico tendido sobre el Rio Yi. En el año 
de 1879 se libraba al tránsito público la sección desde e 
Durazno hasta la estación situada sobre la ribera Norte 
del Rio Yi, y en 24 de Setiembre de 1884 se promulgó 
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la Ley que autorizaba al Poder Ejecutivo de la Nación, 
para contratar con la Empresa del Ferrocarril Central la 
prolongación de la linea férrea desde la ribera Norte del 
Rio Yi hasta la ribera Norte del Rio Negro en el Paso 
de los Toros, de acuerdo con las estipulaciones siguientes: 
que el Poder Ejecutivo, abonaria à la Empresa quinientas 
libras esterlinas por la milla de la mencionada via, en 
titulos de una Deuda especial que se denominará “Fo- 


”, con cuatro por ciento de interés 


mento de Ferrocarriles? 
anual; que la Empresa empezará á amortizar los titulos que 
reciba por la construcción de la linea, 4 los dos años de la fe- 
Cha en que la entrega se haga efectiva, con el excedente del 
ocho por ciento del valor del rendimiento de toda la linea 
desde Montevideo al Paso de los Toros y á medida que 
lo produzca; que los titulos “Fomento de Ferrocarriles” 
serán entregados a la Empresa por el Poder Ejecutivo, 
después de la apertura de la linea hasta la barranca Norte 
del Río Negro, y los intereses se abonarán en las mismas 
fechas fijadas para el servicio de la Deuda “Ferrocarril 
Central del Uruguay”; que es obligación de la Empresa 
facilitar al Poder Ejecutivo cada vez que lo requiera, 
exhibición de libros, registros y demás documentos que se 
deseen verificar á los efectos de la Ley, y que la falta de 
cumplimiento de esta cláusula relevará al Estado de las 
obligaciones contraidas. 

La prolongación fué llevada a cabo, y por el Decreto 
de 17 de Febrero de 1887 la Empresa del Central quedó 
autorizada para entregar definitivamente al servicio público 
la sección que conduce desde el Yi hasta la ribera Norte 
del Rio Negro. 

“ El 20 de Mayo de 1876 se abrió al tráfico público 
el Ferrocarril à Higueritas, de 25 de Agosto a San Jose, 
linea concedida á una Compañía representada por la casa 
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de Baring Brothers y C.e de Londres. Esta linea que 
también gozaba de la garantia de 7 °/) sobre E 10.000 
por milla (1.609 m.), en las mismas condiciones que el 
Ferrocarril Central, fué adquirida en propiedad por esta 
Empresa, según convenio de explotación celebrado con la 
Compañia concesionaria.” 

“ Por la Ley de 30 de Agosto de 1888 fué autorizado 
el P. E. para contratar con la Empresa explotadora la 
renuncia de dicha garantia, desde el 1.º de Julio de 1559, 
á cuyo efecto se le entregó por compensación y chauce- 
lación de su crédito la suma de 700 000 peso, en titulos 
de la “Deuda Ferrocarril á Higueritas”, de la misma es- 
pecie y en las mismas condiciones estipuladas en la Ley 
de 24 de Setiembre de 1884 ”. 

Ramat NorD-Este (De Montevideo a Minas). — A] amparo 
de la Ley de 27 de Agosto de 1834 (1) se presentó D. Tomás Je- 
fferies solicitando concesión para construir el Ferrocarril Nord- 
este del Uruguay, según el trazado determinado por la citada 
Ley (de Montevideo a Artigas pasando por San Ramón y 
Villa de Melo, con un ramal a Treinta y Tres), siendo 
facultativo de la Empresa llevar otro ramal á Minas, el 
cual podia salir de Pando, Canelones 6 Las Piedras. Con 
este motivo, se suscitó entre el señor Jefferies y los seño- 
res Rosende y Baena, entonces propietarios de] Ferrocarril 
Uruguayo del Este, de Montevideo á Pando, una cuestión 
sobre mejor derecho a la concesión de dicho ferrocarril, 
oponiendo estos señores los privilegios acordados por los ter- 
minos de su primitiva concesión; pero, esta cuestión quedó 
arreglada en virtud de un contrato celebrado entre ambas 
Empresas concesionarias, quedando la representada por el 


(1) Párrafos del informe del Jefe de la Sección de Ferrocarriles 
don A. Madalena de 3 de Junio de 1892. — Memoria de ese año 
del Ministerio de Fomento. 


señor Jefferies en posesión del trozo del ferrocarril a 
Pando. 

Con motivo de haber espirado varios plazos concedidos 
para la presentación de los estudios preliminares á fin de dar 
comienzo à los trabajos de construcción, la concesión en po- 
der de dicho señor Jefferies caducó; siéndole otorgada en- 
tonces (por decreto de 30 de Julio de 1887) a don Eduardo 
Cooper, como representante de la “North-Eastern Uruguay 
Company”, formada en Inglaterra. 

En seguida se dió principio á los trabajos de construcción 
de la Extensión de Pando a Minas, quedando concluida 
y abierta al tráfico público el dia 6 de Enero de 1889. Por 
contrato celebrado en Londres con fecha 15 de Febrero de 
1889 entre la Compañía concesionaria de esta linea y la del 
Ferrocarril Central del Uruguay, ésta última tomó en arren- 
damiento á perpetuidad la explotación de la linea desde Mon- 
tevideo á Minas, adquiriendo asimismo en propiedad la con- 
cesión de todo el trazado del Ferrocarril Nord-Este, que 
según las modificaciones introducidas por la Empresa, acep- 
tadas por la Dirección de Obras Públicas y aprobadas por 
el Gobierno, debia salir de la Estación Toledo empalmando 
con la linea à Minas y llegaría à Artigas, pasando por 
San Ramón, Nico Pérez, etc. 

El Gobierno aprobó la transferencia y cesión referida con 
fecha 17 de Mayo de 1889 y desde entónces quedó esta 
linea incorporada al sistema del Ferrocarril Central bajo 
la denominación de “Ramal Nord-Este” , gozando de la 
garantía del Estado la sección de Pando á Minas de 88 
kilómetros 317 metros de extensión, 

Los estatutos de la sociedad de esta nueva Compañia 
fueron aprobados por el Gobierno en 3 de Mayo de 1889, 
quedando registrados en el Juzgado de Comercio en Junio 
25 del mismo. Su capital social es de E 800.000 dividido 
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en 40.000 de preferencia de igual precio, con derecho a 
un dividendo también de preferencia. 

Extension AL EstTE.— En el párrafo enterior quedó con- 
signado que la concesión del Ferrocarril Nord-Este fué 
otorgada à “ North-Eastern of Uruguay Company”. 

Ahora bien: con fecha 15 de Febrero de 18589 y por el 
mismo contrato de arrendamiento del ramal de Montevi- 
deo á Minas, la Compañia concesionaria Nord-Este enage- 
naba la concesión al Ferrocarril Central. Esta transfirió 
por contrato de 20 de Febrero del mismo año á una nueva 
Compania denominada: “HExtensión Nord-Este del Ferro- 
earril Central del Uruguay” los derechos que había adquirido 
de la Nord-Este; y por último, con fecha 28 de Mayo del 
mismo, se celebró en Londres entre la última Compañia 
concesionaria y la Central, un contrato por el cual ésta 
tomo á su cargo la explotación de la linea bajo la forma 
de arrendamiento à perpetuidad, mediante las bases y es- 
tipulaciones acordadas, debiendo serle entregada por sec- 
eiones prontas para abrirse al trafico público y en per- 
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fecto estado de servicio. 

Ese contrato, previo informe de la Dirección de Obras 
Públicas y dictamen J'iscal, fué aprobado por el Superior 
Gobierno con fecha 16 de Junio de 1890, conjuntamente 
eon el relativo a la Extension Norte, que a continuación 
ocupará el lugar que le corresponde, los estatutos de la 
Sociudad, después de aprobados por el P. E. en Junio 17 
de 1889, fueron registrados en el Juzgado de Comercio 
el 13 de Julio del mismo año. Su capital social es de 
E 1.000.000, dividido en 100.000 acciones de 10 EL c/u. 

EXTENSION NorRTE.—La Empresa del Ferrocarril Central 
por los términos de sus contratos de reorganización, tenia 
prelación para la construcción de esta linea, pero delegó 
sus derechos & una Compañia formada en Londres, repre- 


sentada por la casa Greenwod y C.a, à cuyo nombre fué 
otorgada la concesión, por intermedio de su representante 
en Montevideo don Eduardo Cooper por Decreto de 31 de 
Agosto de 1888. 

La Compañia se constituyó con un capital de E 1.000.000 
del cual han sido emitidas acciones por E 700.000, y sus 
Estatutos después de aprobados por el Gobierno, quedaron 
registrados en el Juzgado de Comercio con fecha 15 de 
Febrero de 1889. 

En 26 de Octubre de 1888 fué celebrabo en Londres un 
convenio de explotación de la linea, entre la Compañia con. 
cesionaria y la del Central, en idénticas condiciones y bajo 
as mismas estipulaciones que mediaron en el convenio re- 
lativo á la Extensión al Este. 

Estos contratos se sometieron à la aprobación del P. E. 
obteniéndola con fecha 16 de Junio de 1890. 

De estos autecedentes resulta que el sistema ferroviario 
explotado y administrado por la Empresa del Ferrocarril 
Central, consta, según el cuadro adjunto, de 938 kilómetros 
325 metros, de los cuales 350 kilómetros 483 metros for- 
man la antigua vía y ramales, sin garantia del Estado; y 
587 kilómetros 842 comprenden las nuevas extensiones úl- 
timamente incorporadas a su sistema y garantidas de 
acuerdo con la Ley de 27 de Agosto de 1884. 

La importancia de este sistema ferroviario no escapa á 
nadie; cruzando extensas € Importantes zonas de nuestro 
territorio, está llamado á ser en plazo no lejano la arte- 
ria principal de la circulación de nuestra riqueza, asi co- 
mo es ya la linea madre de todas las vias férreas de la 
República. 

FERROCARRIL Norp-Orste DEL UructarY.—(Del Salto al 
Cuareim). Esta linea cuyo trayecto se extiende desde el 


+ 


puerto del Salto hasta el Cuareim en la frontera del Bra- 
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sil, fué construida en las mismas condiciones y bajo el 
mismo régimen que el Ferrocarril Central en su epoca 
primitiva, y comprende como ésta dos secciones, una sin ga- 
rantia que arranca desde el puerto del Salto hasta la Es- 
tación Jacuy, de 97 kilómetros 500 metros; y otra garan- 
tida, desde este punto hasta su término en el Cuareim, 
de kilómetros 80.257 metros. 

La antigua via gozaba de la garantia del Estado segun 
jos términos de su primitivo contrato de concesión hasta 
que promulgada la ley 8 de Febrero de 1881 cesó esa 
garantia, quedando asimismo el Gobierno relevado de la 
suscrición de acciones igualmente estipulada, creindose al 
efecto la Deuda que lleva su nombre de $ 1.800.000 con 
4 o/, de interés, 2 %/, de amortización acamulativa, que le 
fué entregada por los siguientes conceptos : 


Por compensación . LL... $ 771.539 17 
Chancelación de garantía . . . . +. “1.028.460 83 


$ 1.800.000 00 


Terminada esta negociación, la Empresa quedo obligada 
à concluir la linea hasta el Cuareim a los dos años de la 
fecha, pero debido á varias circunstancias adversas, los 
trabajos no dieron comienzo hasta el año 1885, y fue re- 
cien abierta al tráfico la primera sección, el 1.º de No- 
viembre de 1886, y el resto de la linea hasta su término» 
el 20 de Abril de 1887. | 

El rendimiento de esta parte de la linea a los efectos 
de la garantía, se determina por medio de la siguiente for- 
mula, convenida en el contrato de reorganización de la 
Compañia, aprobado por el Gobierno con fecha 30 de Julio 
de 1885: 

“ Articulo 7.º El tráfico neto de la sección O secciones 
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garantidas a efecto de fijar el excedente que debe pa- 
garse por el Gobierno, hasta completar el 7 %/, será fija- 
do de la siguiente manera : 

“ Del total de las entradas de toda la linea abicrta al 
trafico desde el puerto del Salto hasta su terminación 
en el Cuareim, se deduciran los gastos de Dirección 
en Londres y en el pais, de administración, explo- 
tación y mantenimiento de la via, sus accesorios y 
tren rodante en buen estado de servicio, y el resultado 
de esta operación que representará el rendimiento neto 
se distribuirá proporcionalmente, dividiéncose por el nú- 
mero de kilómetros de toda la linea y multiplicándose 
por el de kilómetros de cada sección ó secciones ya 
construidas. ” 

Respecto á la importaucia económica y porvenir de esta 


linea nada hay que agregar á los siguientes párrafos del 
Mensaje del P. E. de 7 de Julio de 1881, referente a la 
creación del Departamento Nacional de Ingenieros que se 
transcriben : 


La 
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“ El porvenir del tronco principal de esta linea, cuya com- 
petencia fluvial para las mercaderias que suban el Uruguay 
se hace imposible por los rápidos del Salto, es induda- 
blemente de importancia; sin embargo, existen hoy dia 
causas poderosas que lo obstaculizan, entre las que figu- 
ran en primer término la competencia tenaz del ferro- 
carril argentino de Concordia á Monte-Caseros, construido 
ya hasta Paso de los Libres. 

“ Esta competencia, sin embargo, puede vencerse en 
gran parte cuando se adopten por el P. E. de acuerdo 
con el Brasil algunas medidas oportunas y se rebajen à 
la vez las tarifas de transportes en lo posible, haciendo 
de este modo fáciles y eccnómicas las comunicaciones 
comerciales con el Alto Uruguay, en combinación con los 
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“ ferrocarriles del Estado del Rio Grande, al Norte del 
“ Cuareim, entre Santa Rosa é Itaqui. Otro de los ele- 
“ mentos que podran dar vida à este ferrocarril consiste en 
“ la ejecución del puente internacional del Cuareim que 
“ debe ser construido por las dos Empresas en común, 
“ habiéndose vencido las dificultades de detalle que oponia 
“ el Gobierno del Brasil. El Gobierno se ocupa actual- 
“ mente do conseguir de dichas Empresas la construcción 
“ de ese puente. 

“ La situación de esta linea con respecto à la Argentina 
“ tiene en su favor que las mercaderias de trasporte no 
“ deben cruzar el Uruguay, como sucede con las de las 
“ lineas argentinas, y porque el Brasil deberá tener siempre 
“ un vivo interés en proteger al ferrocarril de aquel Estado, 
“ entre el Cuareim é Itaqui en el Alto Uruguay. 

FERROCARRIL AL Norte DEL Uruguay—lLa concesión de 
esta línea fué obtenida por don Eduardo Morice como ad- 
ministrador del Ferrocarril Nord-Este, quien la transfirió à 
la Compañia “London Foint Stok Asociation, figura como 
un ramal del Nord-Oeste, empalmando con esta linea en la 
Estación Isla de Cabellos, recorre un trayecto de 114 kilo- 
metros 155 metros hasta su término en San Eugenio, pe- 
ro su dirección y administración son independientes de 
aquélla. La primera sección fue abierta al trafico el 17 de 
Setiembre de 1890, y la segunda hasta su conclusión, el 15 
de Mayo de 1891. 

Su importancia por el momento es escasa, como lo des 
muestran las cuentas producidas y su movimiento de trafi- 
co; pero, sin embargo, una vez que la población aumente 
en el tránsito que recorre, y sobre todo, si se llevára a efec- 
to la proyectada creación de colonias, aumentará segura” 
mente. 

La garantia le fué liquidada hasta el 31 de Diciembre 
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de 1891 en la forma prescrita por el Convenio de 26 de 
Agosto del mismo. 

FERROCARRIL MIDLAND DEL UrucuAY.—Esta linea figura 
en el Trazado General de Ferrocarriles, determinado por 
la Ley de 27 de Agosto de 1884, como un ramal del 
Ferrocarril Central, debiendo dirigirse directamente al Salto 
con un ramal à Paysandu. No habiendo la Empresa del 
Central, llevado à efecto su construccion, se presentaron los 
señores Conrado Hughes y Tomás Colelong Watson, solici- 
tando su concesión, la que les fué otorgada con fecha 12 
de Noviembre de 1851, estableciéndose en dicha resolución 
el siguiente trazado: “empalmar con el Ferrocarril Central 
en el Paso de los Toros (Rio Negro), seguir hasta Pay- 
sandú y de alli hasta el Salto”. 

Como se ve este trazado no condice con el determinado 
por la ley. | 

Con fecha 12 de Julio de 1887 esta concesion fué trans- 
ferida à don Henry Gale, y éste a su vez la traspasó à la 
Compañia “The Midland Uruguay Railway” formada en 
Londres, siendo aprobados sus estatutos por el Superior Go. 
bierno con fecha 26 de Julio de 1887. 

La primera sección de esta linea fué abierta al tráfico el 
15 de Agosto de 1889, quedando definitivamente concluida 
hasta su termino en el Salto, empalmado con el Nord- 
Oeste, y abierta al servicio público el 1.º de Noviembre de 
1890. 

Siendo esta linea intermediaria de dos importantes arte- 
rias de comunicación, su escaso tráfico no puede atri- 
buirse mas que à dos causas: à la modificacion que ha 
sufrido su trazado primitivo, modificacion à todas luces in- 
conveniente, pnes ha privado de sus beneficios à una zona 
importante de los Departamentos del Salto y Paysandu, y 
à la competencia que le hace la via fluvial. 
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Por 411 kilómetros 700 metros, se señalaban los progre- 
sos ferroviarios de la República en el año de 1884, perte- 
neciendo: 209 kilómetros al Ferrocarril Central del Uruguay; 
33 kilómetros al ramal de 25 de Agosto á San José; 112 
kilómetros 300 metres al Nord-Oeste del Uruguay; 34 
kilómetros 400 metros al Uruguayo del Este, y 23 kilóme- 
tros al Ferrocarril del Norte (a la Barra de Santa Lucia): 

En esta circunstancia, antes que tomara mayor desenvol- 
vimiento en el pais, la industria de ferrocarriles, el Ho- 
norable Cuerpo Legislativo sanciono la Ley de 27 de 
Agosto de 1884, que fué reglamentada, por el Decreto de 
3 de Setiembre del mismo año. A esa Ley, con verdadera 
previsión, se incorporó el trazado general aconsejado por la 
Comisión de Ingenieros que había designado la Dirección 
General de Obras Públicas, y desde esa fecha quedó reali- 
zada una de las conquistas que más ha de contribuir a 
nuestra grandeza futura, por la posición prominente de 
nuestra red, para servir à las comunicaciones rápidas de la 
América Meridional. 

Hé ahi ahora, las diferencias, entre el régimen legal de 
la ley de 27 de Agosto de 1884 y la de 30 de Noviem- 
bre de 1888. 


RÉGIMEN DE LA LEY DE 1884 | RÉGIMEN DE LA LEY DE 1888 


Concesión á perpetuidad. Concesión temporaria, limi- 
tada á noventa años, al fin 
de los cuales la linea pasa a 
ser propiedad del Estado sin 
ningun género de remunera- 
ción. 

Privilegio de cuarenta años Privilegio de treinta y tres 
para el goce de la garantia de | años para el goce de la ga- 
T o/o sobre el precio maximum | rantia, que podrá variar, entre 
de 5.000 E por kilómetro. Y y 5 º/o, según que el má- 

ximum del costo llegue 4 


“ 
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Derecho del Poder Ejecuti- 
vo, de intervenir en la for- 
mación de las tarifas cuando 
la linea produzca mas del 12 
por ciento. 


Derecho del Estado para 
expropiar toda linea férrea 
después de transcurridos vein- 
te y cinco años de explota- 
ción, la que se verificará à 
Justa tasacion del valor que 
tenga al tiempo de efectuar- 
se, con mas, un 20 °/, de 
beneficio. 


5000 E por kilometro, ó que 
excepcionalmente sobrepase de 
esa suma hasta el máximum 
excepcional tambien de 7000 E 
por kilómetro. 

Estipulación en todo con- 
trato de concesión de la tarifa 
máxima que la Empresa po- 
drá cobrar al público, siendo 
facultad del P. E. exigir re- 
ducción de las tarifas é in- 
tervenir en su formacion, des- 
de que el Ferrocarril produzca 
mas de 8 %/.. En este caso, 
la reduccion se limitará al ex- 
ceso sobre el 8 °/o que corres- 
pondaal Estado, por devolu- 
cion de garantia, de acuerdo 
con el articulo 17 de la Ley 
de 27 de Agosto de 1884. 

Derecho del Estado para 
expropiar toda linea ferrea en 
cualquier tiempo, de acuerdo 
con la ley general de expro- 
piación. 


Autoriza para construir por 
cuenta del Estado, ferrocarri- 
les de interés general ó ferro- 
carriles econômicos de interés 
local, para cuyo pago el Poder 
Ejecutivo emitirá “Bonos de 
Ferrocarriles” con seis por 
ciento de interés, pagaderos 
por trimestres, y uno por cien- 
to de amortización, pagadera 
anualmente. 
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l Convenio celebrado en Londres el 26 de Agosto de 
891 para la conversion y consolidación de la Deuda ex- 
terna del Estado, creación de nuevos titulos y sus servi- 
cios, en la parte referente à los ferrocarriles, modificó el 
tipo del interés que gozaban los capitales garantidos de 
acuerdo con el régimen de la Ley de 27 de Agosto 
de 1884. 


Los contratantes: el Superior Gobierno, representado por 
su Agente financiero el doctor don José E. Ellauri y los 
representantes de las Compañias: Central Uruguay Eastern 
Extension Railway Company Limited, Central Uruguay 
Northern Extension Railway Company Limited, North- 
Eastern of Uruguay Railway Company Limited, Midland 
Uruguay Railway Company Limited, North-Western of 
Uruguay Railway Company Limited, Uruguay Northern 
Railway Company Limited, estipularon las condiciones so- 
bre garantias de ferrocarriles y sus servicios de que tra- 
tan los articulos del Convenio, que vamos à transcribir: 


Articulo 15. Las garantias de interés dadas por el Es- 
tado en virtud de leyes existentes à las Compañias de 
Ferrocarriles mencionadas, 6 cualquiera de ellas, quedarán 
reducidas desde el 31 de Diciembre de 1891, de 7 por 
ciento à 3 1/2 por ciento al año, calculados sobre la su- 
ma de f 5.000 el kilómetro, por todo el tiempo que ellas 
deban durar, según las leyes y concesiones que las han 
establecido. 

El monto de los intereses asi reducidos y garantidos 
será pagado en Londres directamente por los Banqueros, 
en cuotas trimestrales, en los dias primero de Mayo, Agos- 
to, Noviembre y Febrero, de cada año, corrrespondiente á 
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jos trimestres que vencen en Marzo, Junio, Setiembre y 
Diciembre, debiendo hacerse el primer pago el 1.º de Mayo 
de 1592. 

Art. 16. Las entradas netas de cada Compañia de Fer- 
rocarril correspondiente al ejercicio anual comprendido des- 
de el 1.º de Enero hasta el 31 de Diciembre, se distri- 
buiran de la manera siguiente: 

1.º Cuando las entradas netas 6 ganancias no excedan 
del 1 12 por ciento por año, calculado sobre la 
suma de E 5.000 por kilómetro, las Compaiiias las 
retendrán en su poder sin hacer deducción alguna 
de la garantia. 

2.º Cuando las dichas entradas pasen del 1 12 por 
ciento mencionado en el inciso anterior, el exceso 
hasta 3 12 por ciento, es decir, las entradas desde 
1 12 a 5 por ciento, calculadas siempre sobre 
E 5.000 por kilómetro, será aplicado a la reducción 
del interés garantido por el Estado. 

3.9 Cuando las entradas netas excedan del 5 por ciento 
al año sobre la suma de E 5.000 el kilómetro, el 
exceso hasta 6 por ciento al año será retenido por 
la Compañia de Ferrocarril para su propio uso. 

4.0 Las cantidades recibidas antes de ahera, y que re- 
cibieren en adelante las Compañias del Gobierno a 
titulo de garantía, serán devueltas a éste, hasta su 
completa extinción, cuando las entradas netas excedan 
al 6 porciento calculadas sobre É 5.000 el kilómetro. 

Art. 17. Cada Compañia de Ferrocarril entregara al Go- 
bierno y á los banqueros, cuentas trimestrales provisorias, 
demostrativas de las ganancias y gastos durante cada trl- 
mestre (empezando con el trimestre que termina el 31 «e 
Marzo de 1892) dentro de un mes después de la expira- 
ción de dicho trimestre; y los banqueros deducirán de la 
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cuota trimestral à pagarse la suma ó sumas que resulten 
cargadas demás, en las cuentas rendidas sobre la suma 
requerida a titulo de gurantia. 

Todas esas cuentas y pagos trimestrales serán única- 
mente provisorios, y serán después ajustados definitiva- 
mente á la terminación del exámen de las cuentas defini- 
tivas por el año entero, según se establece en el articu- 
lo siguiente. 

Art. 18. Las cuentas provisorias trimestrales se estable- 
cen únicamente con el proposito de no interrumpir los 
pagos en las fechas fijadas. Las cuentas definitivas de ex- 
plotación anual de cada Compañia á terminar el 31 de 
Diciembre, serán presentadas por las Compañias al Gobier- 
no, en el término de dos meses después de expirado el 
año, y las verificaciones de esas cuentas deberán hacerse 
sin la menor demora. 


Tan lnego como haya terminado esa verificación, las 


Compañias reembolsarán inmediatamente á los banqueros 
toda suma que hubiesen recibido demás a titulo de garan- 
tia en los términos de los articulos 16 y 17, asi como en 
el caso contrario, se les integrará las sumas que ellas hu- 
biesen recibido de menos. 

Mientras las Compañias no devuelvan lo que según las 
cuentas referidas hubiesen recibido demás, les serán sus- 
pendidos los pagos sucesivos; pero en ningún caso tendrá 
lugar esa suspensión por no estar terminada la verifica- 
ción de cuentas por parte del Gobierno, desde que ella 
no se deba a faltas ó culpas de las Compañias de Ferro- 
carriles. 

Todas las difevencias que puedan surgir en las verifica- 
ciones de las cuentas, serán resueltas con arreglo à las 
leyes y á las concesiones otorgadas por el Gobierno. 

Art. 19. Salvo las modificaciones introducidas por el 
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presente Convenio, las leyes y concesiones otorgadas por 
el Gobierno sobre los Ferrocarriles quedan en pleno vigor. 

Art. 20. En el caso en que como consecuencia de este 
Convenio 6 con el objeto de llevarlo à cabo, fuera nece- 
sario 6 creyeran conveniente cualquiera de las referidas 
Compañias de Ferrocarriles entrar en liquidación, la Com- 
pañía y sus liquidadores tendrán el derecho de transferir 
la concesión á una nueva Compañía, que será reconocida 
por el Gobierno con los mismos derechos y privilegios de 
la antigua Compañía. 


El Convenio ad refferendum de que formen parte los 
articulos transcriptos, fué ratificado por el Agente finan- 
ciero del Uruguay en Londres, de acuerdo con la Ley pro- 
mulgada con fecha 7 de Octubre de 1891 que autorizaba 
al Poder Ejecutivo para el arreglo de la Deuda Pública 
del Exterior y Garantias de Ferrocarriles. 

Las Compañias á su vez, por intermedio de sus repre- 
sentantes, ratificaron el convenio, quedando en consecuen- 
cia definitivamente consumado. 


A continuación detallaremos las condiciones técnicas que 
caracteriza à cada uno de los trozos ya construidos y li- 
brados al servicio público, asi como las que resultan para el 
Ferrocarril Interior del Uruguay, que en nuestro territorio, 
forma una sección perteneciente á la linea Inter-Occánica 
de Recife a Valparaiso. 
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Condiciones técnicas 


DE LOS FERROCARRILES DE LA REPÚBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY 


es 


FERROCARRIL CENTRAL DEL URUGUAY 


EXTENSION DE LA LINEA 314 KIL. 600 M. 


| EXTENSION 
PENDIENTES N.os | EN 
| KILÓMETROS 
De 20m. Dag oe a a a 2 0.796 
Entre 20 y 13.26 % . . <. J| 52 22.176 
“ 13.26 * 10 9/00 +... | 104 91.850 
es 10 “ 6.67 0/00 e. o > || 100 46.043 
q 6.67 © 5.00 9/0 , . .. | T4 34.673. 
A 5.00 “ 4.00 Yoo .... dl 25 9.886 
e 400“ 3.30% +... «+1 20 10.305 
E 3.30 “ 0.00 9% +... . «ff 124 57.334 
Extensión total de la linea en pendientes | 506 273.063 
3 ce 4 « * horizontal. | — 41.537 
Pendiente máxima 20 9/0. 
altura 8 m. 
> $ extensión 430 m. 
CURVAS 
Con radio de 200 m. à 500 m. . .|| 113 36.923 
“ 4500 ““ 80 * . | 83 29.756 
= “ “800 * “ 1.000 “ 69 18.430 
f “ “4 más de 1.000 “ 29 14.119 
Extensión total de la linea en curva.|| 294 99.228 
Ñ « «u & € recta. — 215.372 
Trecho recto más corto interpuesto entre dos 
curvas en sentido contrario. . . . . . +. . 50 met. (1) 
Trecho horizontal mas corto interpuesto entre . 
dos pendientes contiguas. . ......- 40 % (2) 


(1) Existe únicamente un trecho de esa dimensión en el kil. 65.260 m. 
) a“ ti té 66 65 3 té 69. 010 “u 
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Extensión Norte del Ferrocarril Central del Uruguay 


ee tr 


EXTENSIÓN TOTAL DE LA LÍNEA 293 KIL. 325 MET. 


| | EXTENSIÓN 
PENDIENTES | Nos EN 
| KILOMETROS 
Entre 16 m. 9% y 13.26 %o. . . . 39.950 
“ 13.296 “ “ 10.00 * 94.294 
“ 10.00 “ * 6.67 4 27.605 
E 6.67 “ 4 5.00 # 15.358 
a 5.00 “ 4 4.00 * 10.627 
K 4.00 * « 3.30 * 5.420 
& 3.30 “ “ 0.00 * 11.315 
Extensión total de la linea en pen- 
dientes. . Si ee Sw: Be bw a 204.569 
Extensión total de la linea en hori- 
zontal. . o... ...... a Aes 88.756 
Pendiente máxima 16 loo ds É 
+ altura 29m.60 . 
i “ extensión 1.850 m. 
CURVAS 
Con radio de 200 m. à 500 m. . . 30.775 
“4 500 m. * 800m... 44.727 
u “ « 800 m. “ 1.000 m... 20.236 
E “ “4 más de 1.000 m... 18.713 
Extensión total de la linea en curva . 114.461 
4 4 recta . 178.873 
Trecho recto mas corto interpuesto entre dos 
curvas en sentido contrario. ........ 100 m. 


Trecho horizontal mas corto interpuesto entre 
dos pendientes contiguas. ....... .. 100 m. 
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Ferrocarril Nord-Este del Uruguay 


à 


EXTENSIÓN DE LA LÍNEA 206 kin. 200 MET. 


A 1 Se ee uefa = a — 


i | EXTENSION 
PENDIENTES N.os EN 
KILÓMETROS 
Entre 16 m. y 13.26 %oo. . +... 11 7.550 
é 18:20 81000 = -y y ee 137 71.600 
+ 10.004 6.0€ © sosa 39 16.570 
A 6.67 “ 5.u0 * 29 15.175 
a 5.00 “ 4.00 * 16 7.025 
A 400°" 3.30: oa 12 6.575 
s 3.30 So 0.50 * cu aia we 24 14.325 


Extensión total de la linea en peudientes| 268 138.820 
Extensión total de la linea en horizontal] — 67.380 
Pendiente máxima 16 9/0. 
4 altura 16m. 90 . 
M 5 extensión 1.050 m. 
CURVAS 
Con radio de 200 m. à 500m. 20.860 
u u u 500 “ € 800“. 27.678 
7 u u 800 “ * 1.000 * . 20.592 
u 4 “ 1.000 *... Kg 4.884 
Extonsión total de la linea en curva . . 74.014 
4. 44 a © recta 132.186 


Trecho recto más corto interpuesto entre dos 

curvas en sentido contrario. . . ; 111 m. 72 
Trecho horizontal más corto interpuesto ‘entre 

dos pendientes contiguas......., . 100 m. 


——— g — = 
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Ferrocarril de Montevideo á Minas 


EXTENSIÓN DE LA LÍNEA 122 kit. 610 MET. 


EXTENSIÓN 
PENDIENTES N.os EN 
KILÓMETROS 
De 20 IS, e 2. em PO 19 4.820 
Entre 20 y 13.26  * T4 20.204 
a 13.26 * 10.00 = 43 11.920 
K 10.00 “* 6.67 = 39 14.727 
A 6.67 * 5.00 «£ é 19 5.955 
H 5.00 “ 400 * 11 3.940 
E 4.00 * 3.30 4 7 3.580 
3.30 = 0.00 &... «| 39 22.720 
Extensión total de la linea en jentenes. 251 92.866 
“ horizoutal. .|| — 29.749 
Pendiente maxima..... 24 o/oo. 
A e Altura 5 m. 80. 
s y Dxtonsión 240 m. 
CURVAS 
Con radio de 200 à 500 m. . . . ll 32 7.520 
a “ 500“ 800“... 92 7.292 
A « « 800 “1000 * ... GT 39 13.608 
a « © masde 1000 “ ... dl 16 (1.882 
Extens:d ón total de la linea en curva. .|| 109 35.302 
A 4 “4 recta. .| -— 87.313 
Trecho récto más costo interpuesto entre dos 
curvas en sentido contrario . . . 91 m. 32 


Trecho horizontal más costo interpuesto entre 
dos pendientes contiguas. . . . . . . . . 100 m. 
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Ferrocarril Midland-Uruguay 


EXTENSION DE LA LINEA 317 KIL. 775 M. 


———— a ee Se ee ee ey a re tem A A mm em em eta 


I EXTENSION 
PENDIENTES po N.o EN 
| KILÔMETROS 


De 15 a 10 oo A us a A A A ae. rs 392 159. “BOY 
NO Ones fe: EE Re ein. a SES 34.501 
5 j 0 0/00 Ee DS SOS cs LDO DO MD qdo TD 21.806 
Extensión total de la linea en pendientes|| 583 222.233 
A « 4 «u €.  “ horizontal.|| 480 95.512 
Pendiente maxima 16 “%o. 
a altura 27.60 m. 
u E extensión 1725 m. 
CURVAS 
Con radio de B300m....... 1 0.241.713 
« o E 400 a 800m.. ll 70 26.879.71 


“ou 4 800% 1.000m. . | 14 | 5430.87 
u «u 4 1.000 “ 2.000 m. . [110 | 29.543.10 


Extensión total de la linea en curva .|! 195 62 095.41 

E io BP 1 “ recta .| — 205.679.59 
Trecho mas corto interpuesto entre dos curvas en 

sentido contrario . .. . 100 m. 


Trecho horizontal mas corto interpuesto entre dos 
pendientes coutiguas. e cc cc cc . 6... 100 m. 


Ferrocarril Nord- beste tel Uruguay 


La linea, en su totalidad del Salto al Rio Cuareim tisne 
187 kilómetros 500 m. y de estos, la parte garantida por el 
Estado esti comprendida entre cl Arroyo Yacuy y Santa 
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Rosa con una extensión de 81 kilómetros 257 m. y cuyas 
condiciones técnicas son las siguientes: 


EXTENSIÓN DE LA LÍNEA 81 kin. 257 M. 


A 


1 EXTENSIÓN 

PENDIENTES Pose 

| KILÓMETROS 
De 16.66 a 15 vo. + 9.581 
“ 15 “ 12 oloo. o 5.225 
“ 12 “ 10 O q eth e É 7.420 
“ 10 © 0700 0 gee e we 4 10.863 
~ 6.66“ 5.00 0%... 6.275 
“ 5.00“ 2.50 ho. f 8.450 
“ 2.50 “ 0.00 0%. 13.007 
Extensión total de la linea en pendientes. 60.821 
$ « «€. «u “horizontal. 20.436 


Pendiente máxima 16.66 °/vo. 
j A altura 16.07 m. 


“ A extensión 950 m. 
CURVAS 

Con radios de 600m..... ; 1.336 
“ Ko TOO a e Ba ates Sess 0.677 
de ng B00: ERA 0.926 

t Ko g DOO ret cl e ae a 0.241 
E Br MO OOO ce: gtd. ME DE car a 1.241 
E SB 000 É ra Bee 0.803 
a Ro Sb DOO o GE 0.199 
E E AL a E cp aay. fee ee wee cd 0.083 


Extensión total de la linea en curvas. . . . 15.506 
a4 ú 


Md e recta. 65.751 
Trecho recto más corto entre dos curvas dirigidas 
ei sentido contrario. . . e ses ADO m: 


Trecho horizontal más corto entre dos pendientes 
CONULUAS car A Be ee TE e... 100 m. 


ery ee 


Ferrocarril Norte del Uruguay 


EXTENSIÓN DE LA LINEA 114 Kit. 200 MET. 


———— ee A o a 


(e 5 ul O (e 


1 EXTENSIÓN 
PENDIENTES | N,os EN 
| KILOMETROS 
De 15.814 à 10 2/00... | 62 58.475 
“ 10 = 5 A 27 14.700 


Extension total de la linea en pen- 


dientes . . 118 92 475 
Extension total de: la Ines. en hore 
zontal. sa a OL 21.725 
Pendiente máxima ‘16. 384 7 | 
altura 49.23m. | 
e 4 extonsión 32.00m. 
CURVAS i 
Con radio de 500 m. á 800 m..| 48 20 076 
4 e i 800 m. * 1.000 m. . 16 5.447 
a “ « 1.000 m. * 2.000 m | 13 : 3.101 
« #4 2.000 m. * 5.000 m. .! 2 0.480 
Extension total de la linea en curva. li 79 | 29 704 
a wou 4 ua l recta Ù — | 84.496 
Trecho recto más corto interpuesto entre dos 
curvas en sentido contrario . . . . y 100 m. 00 


Trecho horizontal mas corto interpuesto ‘entre 
dos pendientes contiguas ........ 100 m. 00 


29 19.300 


—— EE = e Ge AAA AEE ee EE eee ee 
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Los coeficientes relativos à las condiciones tecnicas de 
las lineas de la Republica de inayor importancia internacio. 
nal van indicadas en los cuadros siguientes: 


CONDICIONES PLANIMÉTRICAS 


| Longitud Desarrollo | Aumento 

de la linca| del desa- 

FERRO-CARRILES | Puntos extremos de la recta entre | entre los ‘rrollo con 
i puntos relación 

| esos puntos extremos já la recta 


7 
Central del Uru-'|Montevideo, Paso 
guay y Exten- | de los Toros y 


sión Norte. .; Rivera. . . . .1 424 kilóme. | 567 kil. ¡25.24 0/, 
Nord-Este . . De Montevideo å 
San Ramón y Ni- E 
| co Perez... «1117 kil. 500 m.|„149 Kil. 97 48 0), 


Midland Uru-Paso de los Toros; (85 in. (1) 
guay. à Pavsandi y 
Paysandú sl Sal. 317 kil: 
(O adn ra 250 kil. 275 Vi 197.20 0/5 
Colonia əl Durazno, (91M: 


| 


Interior del Uru- 
guay. . . . . Durazno al Cerro 617 kil: 
|| Chato y K.126(2.2/502 kil. 500 m.| 755 m. |22-46 °/o 
ii Sección) á S. Luis ae cea 
Porcentaje Porcentaje 
FERROCARRILES en eu 
línea recta curvas 


Central del Uruguay y Exten- 


sion Norte . . . 64.85 39.15 
Nord-Este del Ur uguay. de 69.31 30.69 
Midland-Uruguay ..... |! 19.00 21.00 
Interior del Uruguay. . . . .ll 15.49 24.51 

CONDICIONES ALTIMETRICAS 
g Porcentaje i Porcentaje 
FERROCARRILES eu en 
pendientes horizontales 
Central del Ur uguay y Esc 

sion Norte . . . E é 18.73 21.27 
Nord-Este. . . . . . .... ... 67.30 32.70 
Midland Uruguay ...... 69.93 30.07 
Interior del Uruguay. .. . 62.34 31.66 


(1) San Ramón y Nico Pérez son los puntos extremo considerados. 
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FERROCARRILES | PENDIENTES DE a 
Central del Uruguay y - 9/00 

Extensión Norte. . . 20 à 10 9/0 40.83 

10% 5 4 20.35 

5#“ O # 17.42 

0“ 0 4 21.40 

Nord-Este del Uruguay. 16°10 * 38.39 

10° 5 4 15.39 

Bo O # 13.54 

0.9 * 32.70 

Midland del Uruguay . 16 “10 * 50.29 

104 p s 10.87 

5“ 0 # 8.77 

04 + 30.07 

Interior del Uruguay . 16 “10 * 30.809 

10% <5. e 11.15 

5#“ 0 & 20.34 

O“ 0 4 37.66 


RADIO MINIMUM 
Curvas en 400 METROS en curvas 80- 
FERRO CARRILES >= | bre el tra- 


horizontal ; 
Curvas en p'tes. de À 
0.01 á 11.99 o. y 124 :69/ líuea 


Central, Extensión | 

Norte. ..... ¡10.04 0/.111.95 9/0) 16.89 0/0/38.88 ° 
Nord-Este . . i 8.82 “ |12.22 “ | 9.65 “ 130.69 “ 
Midland-Uruguay. | 5.61 “ | 5.68 “ | 9.80 “ |21.00 “ 
Interior del Uruguay.|| 7.84 “ |10.65 “ | 6.02 “ |24.61 “ 


Secciones transversa.es te las vies férreas 


En las lineas construidas en la Roepúblra, se han adop- 
tado tipos uniformes para los periles transversales de la 
via. Los tipos normales, que señala la líimina N.º 1, per- 
tenecen á la Extensión Norte del Ferrocarril Central del 
Uruguay y se encuadran en las prescripciones de la ley de 
ferrocarriles de 27 de hn sto de 1851 y Decreto Regla- 
mentario de 3 de Setiembro del mismo año. 

La plataforma, en los ani de la Repablica, 
reune condiciones de soliléz Inmejorable, debido à la na- 
turaleza consistente de los suelos y subsuelos del terri- 
torio. 

Es sensible no poder describir minuciosamente la es- 
tructura geológica del trayecto recorrido por cada linea 
férrea en el pais; la ausencia de informes especiales sobre 
el particular, nos habria exigido el examen local y circuns- 
tanciado de cada traza, trabajo muv largo para poder 
abordarlo centro del limitadisimo tiempo de que dispo- 
nemos para escribir esta Memoria. 

Si la preparación de la plataforma. exige, por la solidéz 
del suelo y subsuelo, mayores erogaciones, en cambio, está 
facilitada su construcción, por la abundancia de materiales 
que existen en el pais, al alcance inmediato de las empre- 
sas constructoras 

La cal, la arena, el granito, el balasto, el agua potable, 
existen cn cualquier dirección en que se encamine un 
trazado de ferrocarril en la República. Los cortes ea 
roca compacta, se salvan en gran parte, por medio del 
sondaje practicado sobre el eje de la via en el estudio del 
trazado definitivo, que acusa la profundidad à que se ea- 
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cuentra aquella; al establecer las pendientes en el perfil longitu- 
dinal se procura, si es posible, que el desmonte roce ape- 
nas la roca, especialmente si esta llega à ser granitica. 


A veces no hay más remedio que acudir a elementos 
explosivos; pero el estudio del trazado definitivo completo, 
limita a la menor expresión los desmontes en roca compacta 


El perfil longitudinal de la Extensión Norte del Ferro- 
carril Central del Uruguay, desde el kilómetro 412, con una 
cota de 275 metros 90 centimetros sobre el nivel medio 
Jel mar, entra en el grupo de Sierras de los Tambores y de] 
Infiernillo, y hasta Rivera, en el kilómetro 567, à 203 metros 
80 centimetros sobre el mismo plano de comparación, atra- 
viesa la región más accidentada de todo el trazado. Los des. 
montes importantes que ha sido necesario efectuar, se han 
practicado en su mayoria en terrenos cenozóicos y en algu- 
nos parajes en rocas basálticas y traquiticas como las que ha 
sido necesario perforar para la construcción del túnel en el 
kilômetro 470. 


Las mayores pendientes que afectan á la plataforma están 
en esa región; pero, por su solidez, por estar bien balas- 
tada la via y por la conservación esmerada, tanto en la linea 
de la Extensión Norte como en las otras que dependen de 
la Compañia del Ferrocarril Central del Uruguay, un tren 
liviano de pasajeros remolcado por una locomotora de alta 
y baja presión, de cuatro ejes acoplados, corre con una 
velocidad máxima permitida, de 72 kilómetros por hora, 
salvando pendientes de 0.016 por metro. 


Este prodigio solo puede realizarse en territorios como el 
del Uruguay que proporciona, en las pendientes mayores, una 
especie de compensación para el movimiento rápido, consis- 
tente, en la solidez, que las condiciones naturales del suelo 
y los excelentez materiales de construcción que se encuen- 
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tran al paso, ofrecen, para la preparacion de la plataforma 
y afianzamiento de la via. | 

Con verdadera prevision y con un concepto claro de la 
importancia futura de los ferrocarriles de la República, se 
incorporó à la Ley sobre ferrocarriles de 27 de Agosto de 
1884, la prescripción que establece para las lineas de la 
red, la trocha de 1 metro 44 centimetros entre rieles. 

A esa trocha responden las secciones transversales de la 
via representadas en la lamina numero 1 y la importancia 
transcendental de esos tipos normales adoptados para la 
construcción de los ferrocarriles de la República, resaltará, 
al tratar mas adelante de las prescripciones generales a que 
deberá subordinarse la construcción de las grandes lineas 
internacionales en América. 


Obras de Arte | 


El Ferrocarril Central y las demás lineas de la Repúbli- 
ca, no han distraido grandes sumas en construcciones lujo- 
sas, destinadas à estaciones. Han dotado à estas, de la 
amplitud y comodidades necesarias, auexándoles galpones 
para depósitos en el número y con las dimensiones reclama- 
das por el servicio. 

El material empleado en la construcción de las estaciones, 
es la piedra, tomada frecuentemente en la misma localidad 
ó en sus inmediaciones, utilizando con preferencia un con- 
glomerado de siliceo-aluminoso-ferruginoso (pudinga) que 
tiene la solidez requerida para esas obras y que es muy 
gbundante er el distrito del Colorado, Departamento de 
Canelones. 

Los depósitos en casi todas las estaciones han sido arma- 


ao MOO ae 


dos sobre cimientos sólidos de piedra, utilizando el fierro 
galvanizado para los techos y paredes. 

Las compañias de ferrocarriles en el pais, en ese sentido, 
han procedido con todo tino. 

Han hecho obras sólidas, con la amplitud necesaria, y 
economicas; -no han inmovilizado capitales innecesaria- 
mente. 

La Compañia del Ferrocarril Central del Uruguay, que 
explota una extensión de lineas férreas de 938 kilómetros, 
hasta este momento, no ha construido definitivamente su 
Estación Central. 

Tiene una instalación provisoria, con las comodidades in- 
dispensables al buen servicio; la estación definitiva está 
proyectada y se ha dado principio á su ejecución por las 
obras más necesarias y urgentes, que consisten, en sus 
grandes galpones para depósitos. 

Dada la crisis porque atraviesa el pais, la Compañia por 
el momento ha creido prudente aplazar la construcción de 
la nueva estación. — El capital que se invertiria se calcula 
en 100.000 E, y parece que por el momento, la Empresa 
prefiere destinar la renta de esa fuerte suma à otras nece- 
sidades más urgentes. 

Las estaciones se denominan de 2.8 y 3.2 clase, y los 
tipos de ellas van indicados en las láminas números 2 y 3, 

La número 4, contiene los tipos de alcantarilla abierta y 
cerrada de 2 m. de luz. 

Entre las obras de arte mas importantes de los ferrocarri- 
les de la República, figuran los puentes metálicos construidos 
en las lineas siguientes: en el Ferrocarril C. del Uruguay, en 
el rio de Santa Lucia, coa 20 tramos de 15 mts. y 4 tramos 
de 24 metros; ea el de San José con S tramos de 15 mts. y 9 
tramos de 10 metros; en el del Yi con 41 tramos de 15 
metros 24 centimetros; en el Rio Negro con 22 tramos de 
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18 metros y 9 de 36 metros, 50 centimetros; y el tunel 
en el kilometro 470, con 228 metros de largo. En la linea 
del Ferrocarril Midland-Uruguay; el puente del Salsipuedes 
con 9 tramos de 37 metros; el del Rio Queguay con 2 
tramos de 50 metros y 5 de 20 metros y el del Rio Dayman 
con 3 tramos de 20 metros y 39 de 10 metros. In la 
linea del Ferrocarril Nord Oeste de! Uruguay: el puente del 
Rio Arapey con 3 tramos de 39 metros 60 centimetros y 
18 tramos con 12 metros 80 centimetros. 

A continuación daremos la nomina de las obras de arte, 
el kilometrage que à cada una correspoude en el perfil 
longitudinal de la linea y la cota de la altura de los rie- 
les, sobre el nivel medio del mar. Los puentes son todos 
metálicos y están montados, unos sobre pilastras metálicas y 
otros sobre pilastras de mamposteria. En la linea del Ferro- 
carril Central del Uruguay y de la Extensión Norte hasta 
Rivera, se cuentan entre los primeros el de Santa Lucia, 
San José y Yi y entre los segundos el puente del Rio 
Negro. 

Predominan los puentes de tramos de 5, 10 y 15 me. 
tros ó sean de 16’ 6”, 33’ y 59. Las láminas números 
5, 6 y 7 representan los tipos de los puentes con tramos 
de esas dimensiones. Son los que corresponden á los que 
se han construido en la Extensión Norte del Ferrocarril 
Central del Uruguay asi como en las demás lineas con 
tramos de igual luz. 

El tipo del puente del Rio Santa Lucia que contiene 
tramos de 16 m. y de 24 m. de luz, con sus detalles, va 
representado en las lâminas N. 8, 9 y 10, y en la figura 
N.º 1 y 2 de la lámina N.º 12. 

El que corresponde al puente del Rio Negro con tramos 
de 18 metros y de 36 m. 50 cents., va indicado con sus 
detalles en las laminas N.s 13 y 14. 
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En la lâmina N.º 11 se representan las secciones trans- 
versales del túnel construido en el kilómetro 470 de la linea 
a Rivera, y su proyección horizontal y el perfil del terreno 
van indicados en las figuras N.°” 3 y 4 de la lámina N.º 12, 

Comprendiendo la' importancia del lenguaje gráfico en 
materia de construcción, hemos preferido á toda descripción 
escrita acompañar de preferencia en esta Memoria, los di- 
bujos de los tipos generales de las obras de arte. 

Los estados siguientes indicarán el paraje en que cada 
una de esas obras se encuentran en el trayecto de las lineas, 
asi como la altura sobre el nivel medio del mar que le cor- 
responde. 
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Ferrocarril Central del Uruguay 


OBRAS DE ARTE 


ESTACIONES 


1 Central (Montev ideo). 


2 Bella Vista 
3'Yatay . 

4 Sayago. 

5 Colon . ; 
6 Independencia. 
q Piedras. 

8 Progreso 

9! Juanico 
10:Canelones . 
Margat. 

12 Santa Lucia 
13,25 de Agosto. 
14!Kil. 77. (Parada). 


15) Isla Mala . 
16/Kil. 101. ae 
17\Flcrida. 

18; La Cruz 


yo and 
20/Kil. 172. (Parada) 
21/Goñi 

22) Durazno 

23!Yi À 

24| Villasboas . 

25! Molles . 

26|Rio Negro. 

27 Kilom. 288 

28 | IC Cardoso 

SI Achar. 
20/Pampa. . 

31 !(GFeneral Netto 
32/Tambores . 


19 


20. 


e 
| 
pe 
| 
el 


N pudo pod fu 
OA AS 
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Wi pa tt 
Co Co 


po ca 


4. 


| 16. 
28. 


of 14. 


| 20, 
gr. 


27. 
26. 


DISTANCIAS 
EN KILÓMETROS 


ZA A A y ra E 


Parciales 


710 


400 
. 640 


850 
160 
960 

COO 


. 200 
. 220 
400 
.350 
.550 
.060 
. 4920 
.380 
. 260 
. DIO 
. 190 
. 600 
. 200 
. 400 


180 


620 


000 
540 
860 
000 
000 
000 
COO 
000 


C ALTURA SOBRE 


PER | 


O. 
O | 
410 ' 
050 | 
. 930 
. 690 
. 650 
. 420 
.320 | 
2.040 | 
240 


| 


| 


— EL MV ais MEDIO 


DEL MAR 


2m. 


246.82 
975.90 
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ESTACIONES 


DISTANCIAS 
EN KILÓMETROS 


t 


ALTURA 


SOBRE 


Weck Sak En Ee e Mel Rir DIO 
| Parciales | Acumuadas PRI SEN 
| 
B35 Valle Elen E 11.005) | 423.000 tT1m.30 
24 Tacuarembó + 25.009 | 445,000 15.00 
So Danado de Rocha 219.000 + 467.000 ` 180.26 
36 Paso del Cerro “16.009 | 483.000 4 132.95 
30 Paso Tranqueras. 40,000 4 523.009 | 156.82 
SS Paso Ataques. 2.0.5 16.000 | 539.000 | 155.30. 
D9 Rivera. 25.000 | 567.090 | 203.89) 
| li | | 
4 | Kilome- arr ‘trae Altura so- 
| PUENTES N.º de Tramos traze hak o can E oo 
| parcial | Central | del mar 
Ep te aa Ta A 
l¡ Arroyo Quita Cal- | 
i ZONES . 5m. | 4.365) 4.565) 7.1415 
a e Mivnelete. | 23 m. | 0.225) 4.599! 8.84 
3 “Las Piedras. 1; 15 m. ¡10.540 15.450, 47.40 
Canada. li Tm | 2.560 17,000. 55.60 
> Arroyo Colorado. Yi om. D.628 23.615 365.90 
Hone 1 5m. [10.996] 34.614 32.50 
7 s I Dan 20 BU. TOL 20.200 
su 2 5m. | 2.401] 39,105, 22.00 
a. 1 dm. | 1.513 40.618) 19.71 
10 Arroyo Astorga. 11 10m. | 1.674 48.295] 10.76 
11 Canada. 1) 5m. | 0.745, 49.040) 0.40 
12 2 Arrovo Mata- jo 2: 9J m. | 0.980, 50.320! 10.00 
13 Catiada E 5m. 10.774 51.0041 9.70 
14 a 1 5m. | 0.820! 51.914" 9.10 
Loy = 1| Om. | 3.912 55.826) 12.24 
aoe 1 5m. | 3.632) 59.458, 9.96 
17 E 11 10m. | 1.916 61.374) 10.70 
c = ` j 
18 Rio Santa Lucia. | “| 5° Me 1.426] 62.800] 13.05 
19 Canada 1} 5m. | 1.838 84.658; 45.70 
20) e : 11 10 m. | 1.029 85.667) 47.30 
Zhi S we ee ew ef I 10m. | 2.603) 838.870) 43.70 
22¡Arroyo Isla Mala .| 2| 10 m. | 4.036; 92.406; 50.80 


Kilome- Kilometra- nee so- 


wana relay 
E desd 


hee el ni- 


PUENTES N.º de "ramos rage qe nl its 
o a parcial | Central a mar 

! | 
mada Bs oe | 9 JO m. 192,188 94,501 60.80 
Al = Bs te, Sah ee 9 Dm. 13.786 98.850 409.01 
9z & ae i. Dam | Quo SSD. A8730 
og é e AO | 0.202) 98.958 49.06 
27 lo Pintado di Ly, 9 m S.152 107.000, 51.5) 
oS OS a LD Sm pe TOS LOE. SAS 126.70 
OV le tl caw 81.299 S GL TO 
i Lio del Yi | di Loin. 24) 2.125 VOS sro 14.06 
Arroyo Sarandi . 9 10m. | 2.475 210.550 77.84 
ce a 10m. | 2.150 213.000 85.00 
sal > e ] 5m. | 1.700 214.700, 89,40 
od! E 3 : o 2 10m. 112.951 226-6541 86.50 
Do “Arroyo Villas! mas. 8 15m. 24, 0.316 228.000 $86.30 
36; Santa Marta, 1, 10 m. | 4.915 232.215, 05.80 
30 + # v Bm | 0.465 232.650 97.30 
38 Cañada... . Y eo Ge Do do Us 
BO, S oy of 9 5m. 16.755 249.800 112.30 
40 Arroyo ali: 1, 10m. (10.268 260.668 90.50 
4i' + u 1 10 m. | 1.832 262.500 S4.78 
42 Cañada ... Lo Om. , 0.300 262.8500 Sab. dd 
duos , th Dm. 13.000 2653.500 74.43 
ay a Y 1 lum. | 1.860.267.6000 68.989 
d. a e San e de 10 m. | 1.625 269 225 61.30 
16 Rio Negro l 22 15 m Poy, LOW TZ 02.90 
(| Dd 86.50 | | | l 
a Arroyo Guayabos .| 2 10 m. (21.575 203 900 89.90 
4S Canada , A 2 Bm. | 2.6350 206.550 101.65 
49 Rio Tala. +. o 10m. 129.515 50L STH 11.6» 
50 opt di da of Jo 18 m. [5.025 3906.900 74.80 
DI! + Cardoso. vs <4 dt 15m. 0.065 806.975 TESO 
pop sy . 1 5m. | 1.425.308.4090 76.90 
93 Arrovo del Buey 9 9m.S0| 1.550 309.950 15.30 
54 Cafiada E we ce eB 2 om. | 0.900 310.000 79,00) 
io, = a ee es AN | 4.545 315.015, Se. 90 
DG Arroyo Ror é E 5m.º0 1 1.055 316.100 92.05 
Da Cañada DE cc. 2, Dm. 126.000 5438. 105 171.50 
DS “ Be vies dee E | 10 m. (76.595 419.500, 198,50 


| 


| 


| PUENTES 


59| Arroyo . 


601 & 


c: 
or 
FRRRR RRR KK 


71|Arroyo Tambores . 


YO 

| + 
Tap “ 
qa) * 


Tranqueras 


To Tacuarembó Chico. 
TG Arroyo Molles . . 


TT u aa 
qs «u (44 
GY ub u e o . 
$0 | ¢ Tres Cruces 
81 * Sauce... 
82} & A 


83 Baiado de Rocha 
S4 Tunel 
na U 


S1| Arroyo Carpinteria. 


85 

SG) + 
RSI e 
gg; 4 
Qo, € 
Yi; 4 
49) © 
93, & 
Say E 
95 4 
Go; 4 


Madruga. 

Tranqueras . 

Las Caintas. 
q 


Laureles . . 
[74 


u 
u 


Rubio Chico. 
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N.º de Tramos 


l| 15 m. 
1 15 m. 
1} 5m. 
1 öm. 
1} 15 m. 
U 15 m. 
1| 15 m. 
11 öm. 
ll öm. 
1| 10 m. 
1} Om. 
115.80 m. 
3; 15 m. 
31 15 m. 
ll öm. 
1' 10 m. 
5) 15 m. 
1; 10 m. 
1 o m. 
1} om. 
15.50m. 
5 15m. 
1! 10 m. 
1| 5m. 
21 5m. 
largo 228 m. 
1} 10 m. 
1| 10 m. 
3; 15 m. 
1; 15 m. 
| 19 m. 
al 10 m. 
1| 15m. 
4i 10 m. 
11 10 m. 
ll im. 
1; 10 m. 
4! lo m. 


Kilome- | Kilometra- ar so- 


trage 
parcial 


COWOF OSPR N ADO BRR NA RO A ODO DN pe pi judo poo pol pd pudo pudo pudo pes pd O) 


| 


240 421 
2101499 
150] 
-625 425. 
ATO 427, 
. 850/429 
175 
675 
025/432. 
200 434. 
450 495. 
0501436 
3875 438. 
75 441 
6951446. 
.092|449. 


424 


988 |450 
600) 401 


375 458. 
400/456. 
875 457. 
950459. 
750/461. 
. 860 464. 
595 468. 
4901470. 
150/474. 
300/474. 
150/476. 
295/483. 
025/485. 
940.490, 
490 498. 
240/498. 
050/499. 
2951505. 
100.500 
7501513. 


ge desde 
la Estacion 
Central 


430. 
431. 


740 180. 
950 176. 
100/169. 
725/159. 
200 154.8 
050/149. 
225 147. 
900 (AR. 
925 141.5 
125 140. 
575'129.: 
137.3 
425/136. 
120141. 
212:134. 
v00:121.: 
.800 133.: 
175/136.: 
575,147. 
450141. 
400 126. 
1501136. 
015:146. 
610,179. 
100/197.5 
250/1432. 
550/1421 
600:187. 
825/1381. 
8501133. 
790.137. 
210/140. 
450;140.6 
900:139.5 
7251150. 
„450/143. 
2001142. 


bre el ni- 
vel medio 
del mar 


| Kilome- | Kilometra-| Altura so- 
PUENTES N,º de Tramos trage |) eee ue ao 
parcial Central del mar 
97! Arroyo Rubio Chico} 2 10 m. 0.450 513.650 143.30 
98|Rio Tacuarembó | 
Grande. . 4 15m. | 7.950/521.600/147.92 
99) 4 wo, 1 5m.80c.| 3.525/525.125/149.12 
100! 4 a 1: 5m. | 2.500/527.625)150.30 
wi] « « 1 5m.80c.| 2.050/529.675/151. 
102; 4 E 2 4m.50c.| 1.150/530.825 752.80 
103, 4 u 2, Tm. | 5.728/596.655/158.12 
104 4 u 1| 10 m. | 2.922.539.5675, 158.50 
105, u & L| 5.80m. | 1.300 540.875,160.50 
106. 4 4 1| 5.00 | 4.375 545.100:147.70 
107! 4 u 1| 5.00 | 1.075:546.175 169.20 
108' ¢ eo, 1| 5.00 | 0.275 547.450 172.80 
109 4 wo). | 2 5.80 | 1.675549.125 173.7 
110 Arroyo Certicera .| 2] 7.00 | 8.637,557.762 206.30 
111) “` Cunapit 2| 10.00 | 7.9261565.688' 194.50 


LINEA CENTRAL 


DE MONTEVIDEO À RIVERA INCLUSO EL RAMAL A SAN JOSE Y EL RAMAL 
DE SAYAGO À TREINTA Y TRES (EMPALME CON EL F. C. N. E.) 


| 
| Hasta 1 m. |De 1 m.hasta¡De 2 metros|De 3 metros 
de luz 2 nits, hasta 3 mts. |hasta 4 mta, 


NÚMERO TOTAL DE 
ALUANTARILLAS 
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Ferrocarril de Montevideo à Minas 


OBRAS DE ARTE 


DISTANCTAS DISTANCIA DESDE| ALTURA 


E E EN KILOMETROS STACION SOBR 
ESTACIONES EE ea . ae 
a das || EN KILÓMETROS DEL MAR 
| 
L Montevideo. . . i O. | O. 9.714 
2 Cordón. End lo. Le 150 1.150 | 10.61 
3 Unión . 5.130) 6.280 55.08 
4 Ituzaingó. ; 3. 100, 9.850 48.89 
9 Piedras Blancas. 1.620, 11.500, 23.03 
GTreintavTres| ' 
(Empalme con el 
Kamal del Cen- 
| tral). . . . . || 2.440, 13.940 49.37 
Y Treinta y Tres (Vie-. | 
jar... .|) 8.845) 17.785] 17.785 | 52.78 
$ Toledo (Empalme | 
linea a Nico Pe É 
rez). | 6.815 24.600 59.90 
O Suarez . | 5.400) 30.006 D4.24 
10 Pando . 1 7.200, 87.200 26.85 
11/Olmos | 3.000 40.700! 18.90 
12 Tapia . . . 0. 128.200) 63.960 23.90 
13 Migues. . . . +. . 14.100) 78.000 63.40 
14 Montes. . . . . 8.120 86.120 37.80 
15 Solis. ¿118.230 104.350 73.90 


16 Minas . 120.944 125.294 119.40 


| 


PUENTES 


1 
o| «u 

3 Cañada PERN 
4 Arroyo Meircles 
5 Cañada i ; 


Arroyo Manga 


Toledo 


6 4 
ri * ss ee . se 


S Arroyo Pando. 
Y Canada +... 


10, “ a je São É 
TE es 

12), + T 
Ly + 

lá + 


1), Arroyo Ea Tonda l 


16 | Canada 


18, Cañada e 
10 


20 sy l . l 

21 * : dei 

22). = o 

o + 

24, 4 

ga + 

96 té 

24 | Arroyo Solis del Me- 
dio jo Ee 

28' Canada 

AS) be 


530; Arroyo Solis Cde 


31|Arrovo Atahona 


32 Canada 

Dol + Enio 

34) 4 NE 7 
do) * Ed re aê 
361 * 


91 ¡Arroyo San Fr: anto, 


tory 


w 


1 aw 


w 


y 


pod jul pudo p a] pudo ford pad pudo o oe 


l 09 
¡ao e a 


17¡Arroyo Solis Chico, 


GU Ses 


w 


aw 


Nf tle Oo IS 


e 


ta 


¡Li Dad o cr 


w 


as 


CN 
CM 


p 


US os 


Dro 


pi pd feed 
o atm, 
Nr 


cre 


= 


— 


Uteg 


pá 


N.º de Tramos 


. SO 
m. 
9 m. 
m. 
m. 
> m. 
m. 
nm. 
m. 
m. 
m. 
m. 


j 
| 


Kilome- 
trage 
parcial 


Kilometra- 
ge desce 
la Estacion 
| Central | 


DITA, 
Ss 124 


20.785. 20.785 
2.980, 23.365! 
2.064 26.820 
9.320 28,695 
2.1 Te 30.82] 
4. 335, 99.164 
0.205) 35450 
5.946, 59.405 A 
3.005) 49.90) 
9.800 49.300 
0.525 45 695 
1.805) 47.630) 
9.500. 50,220 
1.495 61.645 
1.485! 63. 1X 
3.095 66.225! 
O .: 200) 66.009 
4.650) 71.425 
1.695) 13.120 
1.330] 74.450 
1.250; 49.400) 
0.785, 76.485 
0.940 TT.425 
3.560, 50. 9855 
4.340: 89.825) 
1.075! 86.400 
1.525, St. 925, 
ALTDO, 02.615 
6.450' 99.197 | 
2.360 101.455; 
1.540 103.025 
4.800 107.825 
0.855: 108.280, 
5.195, 115 
O.975)114, 


Atna- 


sobre el 
nivel me-: 
dio del 


vir 


035.2 


4150 115.40 


20 
9.82 
q 


9!) 


¿05 
44 
93 
.40 
.10 
30 
dO 
40 
.90 
-85 
90 
.60 
89 
£29 
.40 
-65 
.OO 
.58 
40 
90 
00 
„90 


90 
82 
Ð 
€.90 
3b 
of 


9, 


250 118.65 


ROO 121 


Oo 


40 
2620 116.40 
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ALCANTARILLAS 
N.º TOTAL HASTA 1 MET.|DE 1M. HASTA| DE 2 MTS. DE 3 MTS. 
ia DE LUZ 2 MTS. HASTA 3 MTS.|HASTA 4 MTS. 
mo |l zo | 4 39 0 


Ferrocarril Nord-Este del Uruguay 
(TOLEDO Á NICO PEREZ) 


OBRAS DE ARTE 


KILOMETRAGE ALTURA SOBRE 


ESTACIONES Y Fr NIVEL 
Parcial a e ono 

1iToledo. ..... 24.600 24.600 59.90 
2i Sauce . . e. 11.800 36.400 36.25 
3iSanta Rosa. . . «| 17.900 54.300 58.08 
AlCazot . . . . . . 8.900 63.200 11.78 
5lSan Ramon. . . »| 18.800 82.000 44.80 
6/“Parada”. . . . + 5.000 87.000 67.45 
TiLatorre ..... 19.900 106.900 87.70 
8iReboledo. . . +. + 29.800 132.700 175.70 


“9ICerro Colorado . .| 20.300 153.000 232.65 
10|Mansevillagra. . .| 29.000 182.000 . 187.10 
l1¡Illescas. . . . +. + 21.450 203.450 250.80 
12/Nico Pérez. . . .| 27.550 231.000 242.60 


— 111 — 


| | Kilome- | Kilometra- ree RO 
¡EN oe ge desde | bre el ni- 
PUENTES | N.º de Tramos ERREI la Estación vel medi 

parcial Cential del mar 


1 Cañada. be dl ci i 


| 1| 10.00 [30.620] 30.620! 55.05 

2|Arroyo Sauce. - 21 10.00 | 5.380! 36.000 36.00 
3 1| 5.00 | 0.700| 36.700, 32.92 
4 Arroyo. Mata Siete. B| 10.00 | 3.800| 40.500 29.05 
5'Cañada. “| 1| 5.00 | 1.510| 42.010: 30.80 
6) 4 1| 5.00 | 1.390} 43,400; 34.45 
T : ıı 11 5.00 | 0.780] 44.180' 85.90 

1 


u 


10.00 


o 


J 830) 93.510, 47.68 
y Arroyo “Canelón | 


Grande. 1! 10.00 | 5.590] 59.100' 54.54 
10 Canada. 1| 10.00 | 4.700| 63.800' 58.24 
11 e. | 1 5.00 | 2.900] 66.700! 63.99 
12 Pt del Tala. .| 7| 15.00 | 8.400 75.100 43.40 
13 Cañada. | 11 5,00 | 1.650] 76.1 (50, 40.00 
14 11 5.00 | 1.040) 77.790 40.90 
"E PO, Larrañaga.]| 2| 10.00 | O 910| 78,7 700) 41.60 
16 Rio Santa Lucia. .) 28] 94/00 { 4-300] 83.000, 44.20 
17|Rio Santa Lucia! 
(viejo). . ' 1| 10.00 | 0.750) 83.750 43.90 
18 Rio Santa Lucia | 
| (VIEJO) © we ew | 1| 10.00 | 0.470; 8£.280, 43.90 
19,Rio Santa Lucia; | 
K (Vejo) cs os | 3) 15.00 | 0.720 85 000, 43.90 
O'Cañada. . . +... 1} 5.00 [91.750 176.750 150.77 
A 'Ar'yo Mansavillagra! 10) 15.00 | O. 250] 177 .500/145.40 
22 Cañada. . . . „l 1) 5.00 (12.820/190.320 236.55 . 
ss | 1] 10.00 | 0.760/191.080/249.20 
94' Coso... et 11 10.09 ¡37.930/229.0101256.10 
ALCANTARILLAS 
N.º TOTAL rasta Lnerno DE 1 M. HASTA. DE 2 MTS. DE 3 MTS. 
DE enero DE LUZ | 2 METROS poe Y MTS.| HASTA 4 MTS, 
330 «(|| so | 9 las | 0 
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Central cel Uruguay 


Ramal de 25 de Agosto à San José 
OBRAS DE ARTE 


A ae na a 


o DISTANCIAS DR DESDE] uii 

~r - “ro INK eT wo A ESTACION es 
ESTACIONES E REOM EES | Ea IEL NIVEL 

Pi see SSS e ae ! CENTRAL Miblo 
| Parcial lea ira EN KILÓMETROS | DEL var 
SEPA eee ES EA 
125 de Agosto... 0 0. | 63.140 | 14.35 
2iCapurra . cc C80) 9.450) 292.090 
3 Rodriguez 8.88) 14.005 46.41 
4'San José. . . . . 17.695;32.560, 953.500 39.41 

| | Kilome- | Kilometra-| Altura 

ÓN trae we sobre el 
PLEN TES N.º DE TRAMOS | parcial: Gesde la deed te 

lelo, end Estacion dio del 

de Agostol Central | mar 
1 Arroyo dela Virgen 6; 10.00 TOO] 64.000" 13.05 
ro AS i "o 4 21 9.00 tO} 69.440, 13.05 

n ) 


6 6.80) 
990, 69.400) 22,30 
(3.470! 34.80 


S00); 30,50 


SjCanada e sms dj 
4 Arroyo Paja . . 
Di¡Cañada . 
GiArreyo Cagancha . 


19.00 
9.00 
10.00 


| 
9.00 


ION HOON -= On 
== 
~ 


7 Canada +. y 10.00 | 4.0501 SB.850) 40.51 
5 e aD oh. ig É E 9.00 ¿0301 S5.8S0| 34.07 
de sê A 5 09 360) 87.240; BO.8¢ 
10. + É pia ti 8.00 | 2.650, 59.890) 29.30 


fm pata SS oe cl 


pá 


15 : OU . ç O 90 9 
10.00) 2° G5. 100) 29.30 


5.00 | 0.540] 93.640! 25.90 


bo 
ga 


À E 
11 [Río San Jose .. 
12 


er 
— 


Cañada +... coli 
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Samal de Sayago à Treinía y Tres 


ESTACIONES 


1 is go . 


. o E quo eee 
2 Peñarol “Palleres) . 1.921 
3 Tremta y Tres. i 6.000 


l 


| 


i 
Fo EX KILÓMETROS 
\ 


q 


OBRAS DE ARTE 


DISTANCTAS 


| 


; t Aeumula- 
Lp eK y R $ 
Parciales Ia 


(020) 


COISTANCIAS DESDE! ALTURA 


LA ESTACIÓN | SOBRE 
TT Nery EL NIVEL 
é ( EN FRAL MEMO 
| EN KILOMETROS DEL MAR 


| PUENTES 


| 
l Arrovo Miguelete 


FerrocarT 


| ESTACIONES 


4 
0 Empalme con el! | 


i 


Ferrocarril C. del. 
LDU AN se wa 
1 Paso de los Toros. 


2 Francia . 


D Tres Arboles 


4 Mermos . 


5 (ruavabos 


DA loorta e ° . 


Y Piedras Coloradas 


S Porvenir. 
Y Paysandú. 
10 Queeuay. 
li Guaviyú . 
12 Chapicuy. 
15 Pinevrua. 


l4 Salto. . . 


Led 
+) 


v 


N.º de Tramos 


lo | 15.00 | 


x | 
| DISTANCIA DESDE | 
LA ESTACIÓN 

CENTRAL 


11.609 


ALTURA 
SOURIS 
EL ANEL 
CO MEDIO 
| DEL MAR 


18.00 


Midiand cel Uruguay 


OBRAS DE ARTE 


DISTANCIAS 
EN KILOMETROS p 
| 


Parciales l Acumula- 
i i ` i das 


O 0 


23 
1r 
16 


| 
LSE | 
B01 |! 
| 


2 23 
39 41 
2) 61 
Y) ol | 
37 118 | 
Wo} ibs 
e do 
96 | 181 > 
vo 206 | 
31 | asr 
Of | 261, 

| 
| 


cr 


( 
e 


DPISTANCIAS DESDE 
LA ESTACIÓN 
CENTRAL 
EN KILÓMETROS 


) 
, 


O kilom.s 


| ALTURA 
SORRE 
ML NIVLL 
“DEL MAR 
| 


10.36 
| B35 08 
119.37 
| 176.22 
1169.30 
0). 
115.18 
94.59 
ES. 
46 61 
89.27 
29.45 
39.50 
61.03 
40.83 
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ye ee 


- = 
Kilometrage, cl 


: Yen la Esta- 
o A ae 
| N.º de Tramos ción del Paso 


Altura sobre el 
nivel medio del 
mar 


PUENTES (1) 


de los Toros 


1¡En el Arroyo Sal- 

sipuedes . . . .| 9de37m. | 23.700 
2/Id. id. Guayabos .| 3 “15m. | 178.330 
31d. id. id. . . . .| 1“ 10m. | 125. 
Alld. id. Cuotiembre.| 1 “10m. | 209. 
o ld. id. SanFran’co.| 2 “37 m. | 213.750 
61d. id. Chingolo. .| 2 “10m. | 223.530 
“¡En el Rio Que- 


£ 


( 9 & DO m. ) J Bors 
8)/Ea ei Arroyo Al- 


pad pod 
em Dn 
N Y 
N <- 


garrobas . . . . 2 “10m. | 235.400 | 21.37 
9d. id. id... -| 2 “10m. | 238.400 | 32.02 
9 U15 , E 
t0/Id. id. Quebracho .| (5 « 19 m | 246.675 | 37.02 
= en ae is I.) ws 

11/Id. id. Guaviyú . | 7 “10m 4 264. 33.13 
12/Id. id. Cha picuy, (2 “ 20 m.)| oro « 

Grande. . .| (3 °10m.) 218.300 33.24 

13/Id. id. Carpinchurij 4 “10m. | 282.700 | 27.00 


14,Id. id Chapicuy 


Chico . . .| 3 “10m. | 289. 29.87 


15|Id. id. Ceibal G'de.| 2 “10m. | 297.660 | 37.21 
16!En el Rio PRE 
+ | (3 Mm or 
Mans as «4 (39 ©10 m.) 308. 18.39 


17/En el Arroyo Cei- 
balito . . . . .1 3º10m. | 315.875 | 23.47 


(1) La luz libre de los puentes y alcantarillas en toda la linea 
suman 2.630 metros linealrs, habiéndose empleado en los puentes 
3.504 toneladas de hierro batido y fundido. 


ee re. 


— llo — 


arrocar Noroeste del Uruguay 


— pe a ae pm a 


a me == = == SE Ee 


i DISTANCIAS 
| ESTACIONES | EN KILÓMETROS 
| sa Parviales Acumuladas 
sato. coco lo lo. O. 
9 ‘Las A FO 200 15.200 
3 San Antonio. ......... | 6.240 21.440 
4 Ytapevi. A AIR 
5 Palomas 2. o a el] 274900 59.040 
G:Arapey.... 1. ee 1 15.700 | 74.740 
T Santa Ana... .. 2... | 9.150 | 88.890. 
S Lola Cabellos. . . . .. . . . . AH 83.470 | 112.360 
9/Zania Honda ke Se oe sce dê | 35.540 | 147.900 
10 Santa Rosa . 29.290 | 143.150 
11/Puerto Cuareim . | 9.600 | 178.800 


PUENTES 


Rio Arapey 3 tramos con barandas de fierro la- 
brado de 130 pies de largo; colum- 
nas de chapas de fierro labrado y 
remachadas, rellenas con betun 6 
concrete; altura, 60 pics. La parte 
norte del puente la forma un viaducto 
de 18 tramos de 4? 6° cada uno. 
Extensión total del puente 1155 piés: 

Laguna Arapev 5 tramos de 426” y 1 de 32” 

Yacuy GB 50% 

Yacuy (puente nuevo) 3  “ “ 426. 


a DO e 


2 puentes de 191'6” de largo.' 


1 u 
1 u 
. 3 s 
1 u 
3 “ 
1 u 
9 u 
9 u 
1 u 
3 u 


u 


(o 


G 


u 


u 


1780” 
1490” 
1276” 
940” 
85'0” 
50'0” 
426" 
320” 
300” 
180” 


u 


u 


u 


u 


Ferrocarril Norte del Uruguay 


OBRAS DE ARTE 


ESTACIONES 


l Isla Cabellos . 
YiSarandi . . . 
3 Artola. 

4'Cuaró . O 
D Tres Cruces . . 
G Colonia Rivera. 
7 ¿San Eugenio. 


DISTANCIAS 
EN KILÓMETROS 


Parciales | Acumuladas 


o. | o 


29.500 29.500 
18.500 48.000 

6.000 04.000 
253.300 (9.300 
14.700 94.000 


20.200 114.200 
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| a | 
S NCI. EN KILO? tros 
(ance DISTANCIAS EN KILOM 


N METROS | | 
EN METROS Parciales | Acumuladas 


849 | 76.394 
696 | 758.020 

83.613 
93.334 | 106.947 


11 Arroyo Tres Cruces . + .|| 170.00 
12 Cañada. +. cc eH 10.00 
To, E aok a aa 20500 


———  KÉÁ O —Á 
llAxvroyo del Sauce . . . | 20.00 ) 34.394 ¡ 34,384 
2 Canada Boquerón . . . | 29.00, 3.8361 30.745 
gr © Rolin. . . . . dl 10.00! 2.240 ' 39.985 
4 Arroyo Cuaró Grande . .|| 300.00 ; 10.415 | 50.400 
5 Cañada. . . - . . cc. dl 10.00! 0.530 ' 50.930 
GIO age ee a ek ca ce et | DOM 0.120 | 21.050 
A R a ea oa A O 6.940 ; 57.990 
8 Arroyo Cuaró Chico. +. .|| 80.00 | 0.730 | 23.020 
9 “Pelado. . . . + «| 60.00 | 6.762, 65.482 
10 
1 


| 
| 
| 
| 
| 
10 Cañada. .-....e. E 


Talleres 


ED 


CENTRAL DEL Urtvetay.—Los talleres del Ferrocarril 
Central del Uruguay estan situados en el Peñarol, à 10 
kilómetros de la Estación Central; disponen de un terre- 
no de 15 hectáreas y en él están radicadas todas las ins- 
talaciones y proyectados los cnsanches futuros;—esas ins- 
talaciones se componen : 

a) De un pabellón central donde se encuentran reuni- 

das todas las oficinas; 

L) De un galpón para deposito de los materiales, de SO 

metros de largo por 30 de ancho con puredes de 


(1) La luz libre de los puentes y alcantarillas en toda la línea 
suman 955 metros lineales de abertura y se han empleado 1456 tone- 
ladas de fierro forjado y colado. 


d) 


f) 
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ladrillo, techo de zine sostenido por armadura de 
hierro que toman su punto de apoyo sobre los mu- 
ros de paramento y en el vértice de columnas de fun- 
dición muy bien distribuidas; 

De un taller para Jas reparaciones de máquinas, de 
90 metros de largo por 40 metros de ancho, con una 
construcción idêntica à la precedente, el que esta 
provisto con.la dotación de máquinas modernas para 
tornear y pulir el acero, de las fraguas necesarias, 
de martillos pilones á vapor etc., etc.—Dos grúas 
de 25 toneladas cada una, giran sobre dos vigas 
tendidas à lo largo del galpón a la altura de tres 
metros; sv movimiento se obtiene por medio de una 
trasmisión por cable. 

En estos poderosos pescantes, las locomotoras que 
deben repararse, se levantan y transportan de la via 
de llegada à la de compostura con rapidez y sin in- 
terrumpir el servicio. La distribución de fuerza está 
hecha con economia y todos los aparatos mecánicos 
se pouen en movimiento por medio de una máquina 
de 25 caballos vapor; 

De un galpón de 40 metros por 25 en que está ins- 
talado el taller mecánico de carpinteria; una máquina 
horizontal de 30 cabalios vapor pone en movimiento 
tornos, sierras longitudinales y circulares de todos 
tamaños, láminas de ajustaje, taladros y el aparato 
para la fabricacion de durmientes de urunday; 

De un departamento de pintura y reparación de en- 
cerados con todo lo necesario para la pintura de wa- 
gones, construcción de cojines, colchones y almohadas 
para los vagones lits; 

De un depósito de máquinas, tipo rotonda, con capaci- 
dad para 32 locomotoras con sus respectivos tenders; 
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el centro de la rotonda esta ocupado por un puente 
giratorio de 14 metros de largo que permite girar & 
una maquina con sí tender; 

g) De un pozo de 80 piés de profundidad para la provi- 
sión de agua, del cual, las bombas accionadas por un 
automotor, levantan el agua hasta un depósito sóli- 
damente construido con palastros roblonados, sostenido 
á una altura de 20 metros próximamente por una serie 
de columnas de fundición sólida; la capacidad del 
depósito es de 250 metros cúbicos; 

h) De muelles, de altura conveniente que bordean las li- 
neas de salida para la provisión del carbón; | 

ii Do un núcleo de casas, que habitan los quinientos obre- 
ros ocupados en los talleres ; 

J De un depósito destinado para aceite y petroleo, si- 
tuado lejos de esas instalaciones como lo aconseja la 
prudencia. 


El capital invertido en esas construcciones asciende à 
600.000 dollars, pudiendo calcular en otra suma igual, el 
importe de la maquinaria, incluso el gasto de transporte 
y de instalación. 

“ MinnayD UrtvotaY.--Los talleres de reparación y refac- 
ción que tiene constrnidos esa Empresa, están situados den- 
tro del recinto de la Estacion principal «de la vía en Pay- 
sandú, reuniendo en sus aparatos y maquinarias el sistema 
más moderno y perfeccionado para efectuar cualquier clase 
de trabajo necesario en un ferrocarril.” 

“ NorD-OEsTE DEL UruGuaY.— Los talleres se encuentran 
situados á una distancia de 2 kilómetros de la Estación 
del Salto y arreglados con todas las varias máquinas à 
vapor necesarias para las reparaciones y reconstrucciones 
del tren rodante y toda clase de trabajo que necesite la 
Compañia.” 
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Norte DEL Urcauar.— Tiene los talleres ubicados en terre- 
nes de la Estación de San Eugenio. lstin dotados con 
todos los aparatos, toraos y maquinarias precisas para la 
compostura del material rodante y otros trabajos que se 
relacionen con la explotación de la via, incluyendo una 
maquina fija de 16 caballos vapor, que es la motriz de las 
máquinas y útiles arriba mencionados, 
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Tren rodante 


o 


La Compañia del Ferrocarril Central del Urvgnay y sus 
asociadas, las de las extensiones à Rivera, Nico Perez y 
à Minas, que como hemos ludicado en otro lugar, reunen 
actualmente la cantidad de 933 lulómetros hbrados al trafi- 
co público, cuentan en conjunto con la cantidad de 63 
locombtoras, S) salones y coches, A4 breks y 1140 vago- 
nes de varias clases para carga y aumales. Los estados 
que acompañamos a continnasion detallan ininuciosametite 
el material rodante. 

De las Compañias do los ferrocarriles Mulland-Urueuay, 
Nord-Oeste y Norte, por la premura del tiempo de que 
disponemos no ha sido posible obtener Iguales detalles. 
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Material de tracción 


Los cuadros que van á continuación mortraráu en deta, 
lle las condiciones intrinsecas de las locomotoras que posee 
la Compañia del Ferrocarril Central del Uruguay, y la carga 
máxima que en las pendientes le es permitido remolcar a 
cada una de ellas. 

Llamamos especialmente la atención sobre las locomoto - 
ras del grupo C. salidas en 1891 de la fabrica de R. Ste- 
phenson y C.» de New-Castle-on-Yyne, de alta y baja 
presión, con cuatro ruedas acopladas, con boggie de cua- 
tro ruedas y tender con boggle. 

Las máquinas de este grupo en la linea del Ferrocarril 
Central y en sus Extensiones á Rivera, á Nico Pérez y á 
Minas, en pendientes que alcanzan a 0.016 por metro pue- 
den arrastrar una carga de 250 toneladas incluso el peso 
de los vagones, y correr con trenes livianos expresos con 
velocidad máxima permitida de 72 kilómetros por hora. 

También son dignas de mención las locomotoras del gru- 
po H, de 8 ruedas acopladas, con boggie Bissel de dos 
ruedas y tender con seis ruedas, construidas en 1891 en la 
fábrica de Beyer Peacock y C.a de Manchester y las que 
en las pendientes de las lineas del Central (max. 0.016 p.m ) 
pueden arrastrar una carga de 450 toneladas, 6 alcanzar 
una velocidad máxima de 40 kilómetros por hora. 

Estas máquinas son comparables à las de cuatro ejes 
acoplados que presentó à la Exposición de Paris de 1889 
la Compañia del Mediodia de Francia, las que podian 
arrastrar trenes de 130 toneladas en pendientes de 0.033 
por metro con una velocidad máxima de 20 kilómetros por 
hora, y son comparables también al tipo de locomotora 


ae hae 


Woolf de cuatro ejes acoplados presentada en aquella mis- 
ma Exposición por la Compañia del Norte de Francia para 
carga de 470 toneladas á la velocidad de 31 kilómetros por 
hora sobre pendientes máximas de 0.0115 por metro. 

El material de tracción y el material rodante para trans- 
porte de pasajeros y carga de que dispone la principal 
empresa de ferrocarriles dei país, asi como la Compañia del 
Ferrocarril Midland del Uruguay, no difiere del material 
empleado en las Compañias principales europeas. 

Los ferrocarriles de la República, por la trocha normal 
adoptada de 1 m. 44 entre las aristas interiores de los rie- 
les, por la solidez de la plataforma, peso de los rieles, 
(en general de 32 à 33 kilógramos por metro corriente 
Lámina número 15), afianzamiento y buena conservación 
de las líneas, y por su material rodante, está en condicio- 
nes, hoy mismo, para poder servir perfectamente al movi- 
miento rápido internacional à que estan destinadas todas 
las lineas de la red de los ferrocarriles de la República, 
como se verá más adelante al tratar del desarrollo que 
jes está señalado, más allá de las fronteras dei territorio 
nacional. 


Ferrocarril Central 
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y Compañías aliadas 


LOCOMOTORAS 
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Ferrocarril Cen 


TABLA DESCRIPTIVA DE LAS LOCOMOTORAS CON LA VELOCIDAD MAXIMA PER 


TIPO, CON LAS DIFEREN 


A. | B. | NE D. 
| Alta y buja | 
Número de cada clase. . 5 2 12 | 6 
| ly 2|3 y 4 47 y 62 |6 y 7 [38 4 4l 
Número de las Locomoto- A | 
ras de cada clase... | | 
42 à 44] ... 5T à 62 | Ea ah 
Núm. de ruedas acopladas. CA | G 6 4 ! 4 4 
Diámetro id. id. . .. . Pulgadas 40 54 60 67 1/2 63 
Id. cilindros. ©... | 11 16 i6 v 22 14 | 14 
Curso de pistones. | 18 22 22 A 24 
Presión maxima permitida Libras 190 |120 170 120 1<0 
Velocidad máxima permi- | 
tida en las pendientes .|| Millas 30 45 40 , 40 
Carga máxima permitida | | 
inciuso peso de wago- | | 
DESSE ae ar Ae aN Poncladas 280 250 | 180 | 180 
Numero de wagones do all | | 
nados, en adición A dos; | 
brecks y Wagones para | | 
caballos (sin cortar) . . R 12 10 i 8 S 
Id. id. (cortando en pen- | 
dientes fuertes) . . . lc. 15 13 | 9 9 
Trenes de carga (sin cor- i 
tar). Número de vehicu- | | 
los permitido . . ... | : 28 23 18 18 
Trenes mixtos (pesados. | | 
Coches y breks . .. . > beets 5 5 5 5 
Id. id. id. wagones . om 20 18 G 6 
Id. id. (livianos). Coches 
y breks. ....... en 1 q q 
Id. id. id. wagones . . E Es 10 3 3 
Wagones de ganado per- 
mitidos con trenes mixtos Er 8 1 | 3 3 


Trenes de pa'jrossojamentel)  ... 


Según itinerario y órdenes especiales, 
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tral del Uruguay 


MITIDA EN LAS PENDIENTES Y LA CARGA MÁXIMA TOLERADA PARA CADA 
TES CLASES DE TRENES 


| 
E. F. e G. dy H. I | K. 
AE o | A TE 
| | Simple ¡Alta y baja | 
3 2 | 20 | 2 
| 5 |8A14| I7y 18,19 421 5i 22 à 21, I y IG: 45y 46 
25 426 214.33 | 
95 Á BO ee 
ahs . gt agt | SAND a sts e 
4 4 4 6 6 3 4 6 
60 54 54 54 54 46 54 43 
15 14 14 | 19 1/2 |17 y 3 18 3 14 
18 20 2 2. 91 24 24 21) 
120 | 120 120 E 170 160 190 15) 
35 35 35 | 3 30 05 | gw |. 
| | 
220 | 220 200 850 o 450 | 180 e 
| 
| 
i | 
9 9 9 | 15 90 | 8 im 
| 
11 J1 no j I8 18 24 9 bud 
22 02 20 35 55 45 18 a" 
es pee | A ee 
5 b 5 | 5 5 5 en 
12 12 10 | % 25 6 ne 
| 
7 7 Dor 3 7 7 
6 G 5 j 16 16 3 ae 
b 5 5 | 11 11 3 T 
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Tráfico de los Ferrocarriles 


MOVIMIENTO GENERAL DEL FERROCARRIL CENTRAL, INCLUSO SUS 
RAMALES A San Jost, Minas, TREINTA Y Tres Y PrXerrva, 
DESDE 1874 A 1892. 


Cantidad Millas 


Mon ex: | Años id | Ingresos Egresos | ete 

plotacion trenes | 

1271/2) 1874 —- 353.666 00.270. 419 00, 82.247 00 
— 1875 — 381.009 00 292.582 00; 94.426 00 
— | 1876 — 431.778 00 280.885 00/150.893 00 
— | 1877 — 431.545 00/302.436 00/129.110 00 
— |1878 — 456.276 00/293.279 00/162.896 00 


130 1879 201.115 518.463 50/278.764 69/239.698 89 
— |1880:220.734' 572.347 92 307.928 83/264.418 98 
— | 1881209.896 642.648 81/316.237 41/326.411 51 
— | 1982/224.375' 666.311 28,847.970 87/320.340 41 

_— | 1883)284.845; 737.513 25/3850.915 19/386.598 06 
— ,1884/244.835| 798.981 91,392.868 51/406.613 40 

150 | 1885/245.939] 909.403 49/440.168 30/469.235 19 
— | 1886/228.735] 786.916 95 424.499 95 362.417 00 

190 | 1887/266.835! 916.703 63 455.999 16/460.704 47 
— 1888 288.708 1.041.679 77 485.072 88/556.606 89 
— | 1889,353.739 1.294.738 07:603.988 86/690.749 21 

266 | 1890,478.131/1.831.929 27:910.832 25 921.097 02 

271 | 1891 449.0621.418.974 35:751.089 50'667.884 85 

271 | 1892,434.927/1.149.476 05.627.828 42/521.647 63 


Los estados siguientes, dan el movimiento detallado por 
conceptos, habido en estos últimos años, tanto en el Ferro- 
carril Central como en los demás, librados al tráfico pú- 
blico. 
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Movimiento habido en el Ferrocarril Midland 
DEL URUGUAY 


DETALLES | 1890 | 1891 
Número de pasajeros . 12.674 1/2 14.649 
Importe “ u $ 31.423.9£ $ 44.892.62 

j “ Telégrafos, “ ene s 1.634.91 

g “ Equipajes | 
y encomiendas. . .| 4 3.259.532, E 3.779.91 
Varios recibos. . | “ öll 8 2.541.95 


Peso total trasportada. Kilos 9.990.812.00 Kil. 13.048.222.00 
Importe del trafico de, | 
mercancias (carga) .| $ 27.099.94' $ 46.379.93 


Número de animales . 671) 5.227 

a “ perros.. 114 127 
Total importe. . . | $ 63.036.209 99.279.32 
Gastos de explotación.| “ 125.006.09| 137.238.74 
Millas recorridas por | 

a a 60.161.08| 70.506.40 
Millas recorridas por 

coches y wagones . 491,178.00) ` 884.347.50 
Importe por milla re- | 

corida. be sro E 1.05 1.41 
Gasto p milla recorrida! “ ° 2.08 1.95 


o/o de gastos sobre en- 


| 
tradas a 198.31 0/4 138.30 °/o 
Kilómetros de linea en | | 
explotación (11. . | — | 317 


(1) Hasta el 15 ds Abril del año 153.) estaban abiertos al servicio 
público solaments los primeros 3) 1/2 kilómetros de via hasta la Es- 


tación “Merinos”, y de esa fecha en adelante fue abierta al mismo ' 


servicio, la sección de vía comprendida entre la Estación “Merinos” 
k. 80,50 y la del Queguay k. 256, 

La última sección desde la Estación Queguay k. 236 hasta el Salto 
k. 314.06 y empalmo con el Ferrocarril Noroeste del Uruguay fué 
librada al tráfico público el 1.2 de Noviembre de 1890. 
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Movimiento habido en el Ferrocarril del Norte 


DETALLES | 1894 
A A E ES, 
| 
Número de pasajeros. . .. cc... 3.393.050 
Importe ¢ ‘ o ee ae O 8.526 .80 
“ Telégrafos . . . . 392.31 
u u 


| 
Equipajes y Encomiendas | 1.128.098 
Varios TECOS ae a Gogo a Sse d 57.39 
Peso total trasportado | Kilos 4.030.028 
| 
| 


S 11.490. 56 


Importe del trafico de mercancias (carga). 


Numero de animales . . .. .*. 315 
e Pe o e eh tat es. N 15 
Total importe . +... me aa OS 21.596.10 
Gastos de explotación . . ... .... 4 09.612.609 
Millas recorridas por trenes. . . . .. 21.496.47 
E E por coches y wagones. 146.166.141 
Importe por milla recorrida . +... .. S$ 1.0046 
Gasto por milla recorrida. . . . . . | “ 2.589 
“a de gastos sobre entradas. sph el 157.17 
Kilómetros de linea en explotación Tal 114.150 


(D La linea en su totalidad fué abierta al servicio público el 17 de 
Abri de 1591. 
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Control de Ferrocarriles garantidos por el Estado 


Por Decreto de 26 de Enero de 1892 fu3 aprobado el 
Reglamento para la intervención fiscal en los Ferrocarriles 
garantidos por el Estado. 

Las atribuciones que ese Reglamento da a la Oficina de 
Control son las siguientes : 


I. Intervenir y fiscalizar en todos los ramos técnicos 
de construcción, explotación y administración de los 
Ferrocarriles. 

IT. Intervenir en todo lo que pueda referirse à segurl- 
dad y regularidad del tráfico, sea de pasageros, sea 

, de mercaderias. 

HI. Intervenir en todos los consumos de materiales, cer- 
ciorarse de sus precios, su calidad y su aplicación. 

IV. Intervenir en la contabilidad, con derecho à rechazo 
de todas aquellas cuentas que no se presentasen en 
la forma prescripta en el articulo 9.º inciso B. 

V. Indicar à la Superioridad todas las medidas utiles 
que puedan tomarse con provecho del público, del 
Estado y de las mismas empresas, previa consulta 


con estas. 
VI. Tomar conocimiento de los convenios que celebren 


las Empresas unas con otras, en lo que se refiere, al 
movimiento de los trenes. 
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CAPITULO II 


FERROCARRILES DE LA REPUBLICA ARGENTINA 


Estudiando Jos ferrocarriles de la República Argentina 
librados al transito público, asi como los que están en 
construccion y en proyecto, se distinguen en la red, cua- 
tro lincas principales que parten de Brenos Aires: el ferro- 
carril del Sud, que cuenta con 1.878 kilómetros librados 
al tráfico, siendo la linea principal. que va al puerto 
de Bahia Blanca, de 717 kilómetros, linea que está destina- 
da en el futuro a cruzar los territorios del Rio Negro, 
del Chubut y de Santa Cruz; el ferrocarril al Pacifico, que 
mide 1.221 kilómetros hasta la frontera argentino-chilena 
cy que constituye una sección de la gran linea Inter- 
Oceánica que debe ligar el puerto de Valparaiso con el 
puerto de Pernambuco ‘Recife: el ferrocarril “Buenos 
Aires y Rosario”, que llega hasta Tucumán y que, en 
combinación con la linea del ferrocarril Central Norte de 
Tucumán a Jujuy, tienen ambas una extensión de 1.507 ki- 
lómetros entre los puntos extremos, debiendo dirigirse el 
Central Norte á la frontera de Bolivia, por cuya arteria 
se establecerá la comunicación con las lineas proyectadas 
en ese territorio;—las lineas al Rosario, á Santa Fe, Re- 
conquista y Formosa, que se dirigen á la Asunción del 


— 144 — 


Paraguay y en cuyo trayecto existen al presente, construi 
dos hasta Reconquista, la cantidad de 799 kilómetros, 
siendo la extensión total de la linea hasta Formosa de 1.216 
kilómetros. 

Estas lineas, por las regiones que recorren y los puntos 
& que se dirigen, forman en la red argentina los troncos 
de primer orden, que parten de la Capital Federal y per- 
tenecen: la primera à la Empresa del Ferrocarril del Sud; 
la segunda, compuesta de tres secciones, (de Buenos Aires 
à Villa Mercedes, de Villa Mercedes à Mendoza y de Men- 
doza à la frontera con Chile», corresponden respectivamente 
à la Compañia del Ferrocarril al Pacifico, al Gran Oeste 
Argentino y a la Empresa del Ferrocarril Trasandino (1) 


(1) Las obras que se llevan a cabo para la preparación del plano de la via de 
ferrocarril Trasandino, sue son las mayores emprendidas hasta hoy en la América 
Meridional y que están destinadas à franquear el paso á traves de los Andes á una de 
las arterias que han de actuar principalmente en las comunicaciones rápidas de esta 
región de la America con el continente europeo, la Australia y la Nueva Zelandia, 
hos mueve a dar una somera reseña sobre ellas, extractando un artículo aparecido en 
La Nación de Buenos Aires el 4 de Mayo del corriente ano, 

El ferrocarril Trasandino, de trocha de un metro, se compone de dos secciones: la 
argentina, de 175 kilómetros, pertenece a una compañia inglesa organizada en Londres 
por los señores Juan E. y Mateo Clark. y la chilena. de 65 kilómetros, constriida por 
los mismos empresarios, que son à la vez los contratistas constructores de la sección 
argentina. Miden las dos secciones 240 kilómetros, 

Los túneles. en número de veinte, sanar colectivamente 18,230 metros. de Jos cuales 
hay ya pertorados á mano 2,300 metros en territorio argentino y S3l en el chileno, 

Los túreles más importantes sou: 


1, Las Lehas, + cc. 63) metros 
2.0 Navarra, . . e o o Gti = 
Ace COCWONMABS 6 co e o o o > 54) e 
4, Cumbre, a aa o pa 5 06) a 
oo.” Calavera oo. 2. 6 cc dee E 
6.º Portillo. . . . . . . 1,8% e 
Ce Aaveali Ho oe RS ce Bee 
8, Juncal. Ay ae 1,104 = 


Total, . . 15.373 metros. 


Los cuatro primeros corresponden £ la receión argentina, 

Los tres primeres tuneles son gcleries laterales, es decir, signen paralelos al 
talweg. á pocos metros de las aristas del cerro, y han sido hechos para proteger la 
vie contra le nieve y contra las inclemencias del tiempo, Los tres últimos son 
tambien galerias laterales, 

En la sección argentino se construirán 0.247 metros de túnel y 11,158 en la chilena. 
El tíúrel de la cumire estará a 3,200 metros sobre el nivel del mar, y esia será la 
mayor altura que lNegue este jerrocariil, 

Ultpaamente y como resultado de nuevos y detenidos estudios practicados por el 
ingeniero Buggaluvo el túnel de la cumbre proveetado de 3,065 metros será reducido à 
2 ¿00 metros en horizontal, con loque à la vez de conscenir disminuir de cinco à dos 
anos y medio la perforacion. se disminubiá. también el irconventento que otrece el 


la tercera, dividida en dos trozos, de Buenos Aires a Tu- 
cuman y de Tucumán à Jujuy, pertenece el primero, à la 
Compania del Ferrocarril “Buenos Aires y Rosario” y el 
segundo es de propiedad de la Nación; — y las lineas 
hasta Formosa, de las cuales la parte construida esta dividida 
en dos trozos, de Buenos Aires, al Rosario y Santa Fe, y de 
Santa Fe à Reconquista, à cargo de distintas Compañias, siendo 
una tercera Empresa la que construira la linea de Recon- 
quista hasta Formosa. 

La diversidad de Compañias y de intereses sobre un mis- 
mo tronco de linea principal, se dirá, que puede perjurdi- 
car a la regularidad del servicio en el tráfico mutno por 
la diversidad de direcciones a las cuales esté confiado, 


— 


humo de las Joromotoras, por la mavor facilidad para la ventilación, amén de dis- 
Ininuir notablemente el costo de la obra. 

En la perforación de los tdpeles se ha trabajado durante las inviernos de 1800 y 1591, 
no siendo para ello iuconvenicute la nieve. La corsirneción de aquéllos comenzó el 
à de Diciembre de Iss, juicigóndose por la parte argentina el de la Cúmbre y gradual- 
mente se pnso trabajo en los demás. En un año se avanzó proximamente 1,920 
metros en la seceion argentina v ROO en la chilena, sin contar las galeras de acceso 
y demás trabajos para aumentar los puntos de ataque, Todos estos trabajos se eje- 
entaron 4 mano, pues hasta la fecha no se ha hecho uso de la maquinaria y demas 
instalaciones cuva colocacion estaba próxima á terminarse cuando se suspendieron 
los trabajos en Enero de 1:01, 

El túnel belicoidal del Portillo, sección chilena. dá nna vuelta completa sobre aí 
mismo, semejando un inmenso tiraluzón dentro de la montaña, Su boca superior 
está 4 135 metros de altura sobre la boca inferior, y la distancia horizontal entre una 
y otra es de 560 metros. 

La sección de los tuneles es de 1% metros cuadrados, y la mayor altura del macizo 
sobre ellos es de 900 metros en el túnel de la cumbre, de manera que el calor inte- 
rior no pasa de 308, lo que será soportable para los obreros durante la construcción, 
y para sae viajeros que lo: recorran en tos trenos, 

Elutaque se hacia por 26 bocas diferentes, 13 en la sección argentina y 13 en la 
chilena, alcanzando à perforarse por junto 250 metros mensuales. 

Para terminar los túneles habrá que excavar más de 2,0%) metros cúbicos de 
roca, 


La linea tiene su punto inicial en Mendoza; en el kilómetro 24599 está el primer 
puente que merece Hamar la atención por su extensión: mide 12) metros de largo en 
seis tramos de 20 metros de luz, 

En el kilómetro 22 la vía empieza á serpentear hacia el interior de la cordillera, 

El primero de Jos timeleso el denominado del Caleton, está en el kilometre 3d, tiene 
123 meiros de extension y ha sido perforado en roca grantica rojiza. 

En el kilómetro 36540 está el segundo puente sobre el río Meudoza, de 45 metros 
de lerizo y à IM anetros sobre el nivel de las aguas, 

En el kilómetro 3580" se cruza el rio á la parte Sud por un tercer puente de 45 
metros de largo que como los anteriores es de SUporstructura de hierro, sobre man- 
pestería de piedra, con tres arcos de esto material que completan Ja obra, 

Iin el kilómetro 3850 está la estación Cacheuta, nombre indigena de la localidad: 
solida construcción de piedra y cal. 

Por el cuarto puente, kilómetro 37750, la via cruza á la margen Norte. Mile el 
prente, que es de hierro y de Ciegante estructura, do metros de largo, con tres arcos 
adicionales de man:postería de piedra, 
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y por la falta muchas veces de uniformidad en el mismo 
material rodante de que se hayan provisto las empresas. 

Lo primero está salvado por la solidaridad de intereses 
que afecta a todas las compañias que constituyen la li- 
nea principal, y lo segundo, dada la experiencia que sobre 
el particular ha hecho ya la República Argentina, cuando 
el tráfico mutuo tuviera qne organizarse entre dos O mas 
compañias, se tomarian las medidas precaucionales para 
que no se repitieran los inconvenientes que el Departamen- 
to Nacional de Obras Públicas apuntaba en la memoria de 
1885 a 1888 à f. 417, en la que, informando sobre el 
ferrocarril Gran Oeste Argentino, que cn la linea de Bue- 
nos Aires al Pacifico tiene la sección que une á Villa 


Doscientos cincuenta metros más adelante, kilómetro 39, está el segundo túnel, 
Mide 49 metros de larzo. 

Entre los kilometros 11 v 42 se ha desviado el curse del río. mediante Jo cual se 
suprinieron dos de los grandes puentes proyectados por el ingeniero que inicio los 
trabajos, En el kilómetro 47 está la estancia de San Ignacio, de propiedad de don 
Melitón Gonzalez, la que cultivada en esa región aparece como un oasis en la cordi- 
llera. 

En el kilómetro 48000 está el quinto puente de la línea y primero de los de acero 
de 7) metros de luz: por éste se pasa al lado Sud del rio, 

Un el kilómetro #2 está el terter túnel de 40 metros, 

En el kilómetro 54 está el sexto puente y segundo de los de 75 metros de luz, por 
el que la linea cruza á la margen Norte del rio, 

En el kilómetro 56500 están el cuarto y quinto túnel, el primero de 21 y el segundo 
de 10 metros de extensión, 

En el kilómetro 38 la linea craza à la mareen Sud del río por el séptimo prente y 
tercero de los de 75 metros de luz: y en el kilómetro 62 vuelvese à ernzar à la mår- 
geu Norte por el octavo puente y Cuarto de los de 75 metros, En este punto la 
lnea entra en la región llamada La Invernada. 

En el kiiómetro 62 está la estación Guido, que cuenta con un estanque de excelente 
agua para las locomotoras, 

En el kilémetro 70340 está el túnel núm. 6 de 88 metros, y en el kilómetro 71 el 
num, 7 de &) metros, 

En el kilómetro 72 se Hega al punto denominado Cerro Negro, que es un gigantesco 
parellón de piedra oscura. y en este mismo sitio se cruza à la margen suc del rio 
por el puente núm, Y de 60 metros, Este puente es el último de los de acero adquiri- 
dos en los Estados-Unidos, Desde ese punto la linea terrea continúa por la márgen 
Sud en una extensión de 70 kilómetros hasta llegar al río Tupungato, 

En el kilómetro 77 está el túnel num. 8 de 27 metros, y á corta distancia había otro 
que fué convertido en corte abierto para mayor seguridad del tráfico, 

En el kilometro 92 está la estación Uspallata, — 1.700 m. sobre el nivel del mar — 
sólida construcción de piedra semejante a la de Cacheuta, 

Enel kiloinetro 114 estan los túneles Y y 10 llamados del Bermejito. 

En este sitio la linea cruza el río a 76 metros sobre el nivel de sus aguas. 

En el kilómetro [21299 y á una elevación de 2,087 metros sobre el nivel del mar 
está el río Blanco, término de las secciones abiertas oficialmente al tráfico publico en 
territorio argentino, ya entonces los rieles Hegaban al kilómetro 124200, presiguión- 
dose en tanto los trabajos con tal empeño, que el 23 de Abril de 1593 los rieles lega- 
ron al kilometro 135, rio Colorado, desde cuyo lugar siguen seis kilómetros de 
terraplenes construidos desde hace más de dos años, los que alcanzan hasta muy 
cerca de la Posada de las Vacas, 

Los puentes y túneles que hemos anotado kilómetro por kilómetro, dan apenas una 
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Mercedes con Mendoza, decia lo siguiente: “Resultan gran- 
“des dificultades, por el sistema de enganche diferente de 
“los vagones de ésta y los de otras empresas, que pasan 
“en grandes cantidades la linea de este ferrocarril car- 
“gados con mercancias para Mendoza y San Juan. 

“Esos vehículos están provistos en su mayor parte del 
“enganche central con cadenas á roscas y paragolpes 
“laterales, mientras una gran parte de los vagones del 
“ferrocarril Gran Oeste Argentino tienen un enganche 
“central con eslabón solamente y sin paragolpes laterales 
“Las dificultades que se presentan para la unión de estos 
“vehiculos y los peligros, son innumerables. Prescindiendo 
“de los inconvenientes que resultan de unir vehiculos con 


remota idea de la enorme cantidad de trabajo que se ha requirido para construir > 
parte ya terminada del ferrocarril, No hemos mencionado, porque demandaria mucho 
espacio, un considerable número de alcantarillas, varias de las cuales, por su tamaño, 
podrían considerarse como puentes; tampoco hemos hablado de los grandes cortes y 
terraplenes, porgue sería extendernos demasiado: pero si, haremos mención, que en la 
ejecución de las enormes excavaciones en rocas practicadas para este ferrocarril, se 
consumieron centenares de toneladas de pólvora y dinamita. 

De Punta de las Vacas á las Cuevas el trazado es de facil ejecución, Las obras más 
importantes que falta ejecutar para completar el ferrocarril Trasandino son los 
ocho túneles de la cumbre, mencionados más arriba, que miden colectivamente 15.375 
metros, 

Eu los primeros estudios se habia provectado un túnel corto. pero á considerahle 
altura. que exigía wa gran desarrollo de gradiente á uno y otro lado de la cordillera, 

Desde el kilómetro 32, que es de donde puede decirse que empieza la cordillera, la 
línea sigue el curso del río Mendoza por eutre elevadas montañas que aumentan en 
altura á medida que el rerrocarril avanza en dirección á la cumbre. 

Nada más que piedra y agua habia en la cordillera, á contar del kilómetro 3, boca 
del río. hasta Uspallata, de manera que para llevar adelante los trabajos hubo que 
trasportarlo todo á lomo de mula. 

Los empresarios tuvieron que proveerse de un número considerable de mulas, las 
que trasportaron miles de toneladas de materiales. herramientas, provisiones y explo- 
sivos: pero, para abrir paso á las mulas fué necesario construir primero un camino 
que fué obra, por si sola, de considerables diticultades y gastos, Este camino se 
construyó en los flancos de la montaña, en el borde de los precipicios y en las 
cúmbres de los portezuelos, y á fuerza de pico y del barreno del minero se cortaron 
las sendas que en muchas partes no tentan más de medio metro de ancho, y es por 
esa vía que circulaban Jas bestias con sus pesadas cargas, 


E! 5 de Abril de 1889, aniversario de la victoria de Maypú. se inauguraron los traba- 
jos en Santa Rosa de los Andes por el presidente Balmaceda, 

Los trabajos en la sección chilena están divididos en cuatro secciones: la 1.a de 
Santa Rosa al kilómetro 13: la segunda del kilómetro 13 al río Blanco. kilómetro 35; 
la tercera del rio Blanco al Juncal, kilómetro 52, y la cuarta del Juncal a la Cúmbre. 

La línea arranca de la estación Los Andes— à corta distancia del ferrocarril del 
Estado con el cual empalma — á €30 metros sobre el nivel del mar. y sigue por la 
margen Sur del río Acoucagua y está concluída y funcionando hasta el Salto del 
Soldado, donde cruza el rio— kilómetro 26—sobre un puente de 20 metros de largo, 

En el Salto del soldado hay una série de túneles, el primero de 240 metros de 
largo, Al salir de este túnel, el tren cruza el rio por un puente de 20 metros para 


— 148 — 


“diferentes sistemas de enganche, sucede también que ve- 
“hiculos provistos del mismo enganche central, con eslabón, 
“tienen alturas diferentes, à causa de los elásticos mas 0 
“menos gastados, ó por la posición diferente en que está 
“colocado este enganche, lo que en ambos casos hace muy 
“dificil prenderlos por medio del eslabún, y es necesario 
“torcer éste. Se comprende que estos defectos en los vehi- 
“culos pueden ser causa de accidentes, debido à que el 
“paragolpes mas alto sube por arriba del otro, ocasionando 
“de este modo el descarrilamiento del vehiculo. 

Esos inconvenientes, al presente, han debido subsanarse 
por las compañias, dotando a sus lineas del tren rodante 
adecuado para asegurar ua buen servicio en el tráfico 


penetrar en el lado opnesto en otro túnel de €3 metros, y pasa por otros de 45 y de 70 
metros respectivamente haxia llegar al kilómetro 27700. término actual de los rieles, 
Los terraplenes han avanzado hasta el kilómetro 3130", la mampostería de Jos 
puentes está bastante avauzada en esta ultima parte de la 2,+ sección. y en la estación 
de los Andes se tienen depositados los materiales para la vía permanente hasta el 
Juncal, kilómetro 52, inclusive las superstructuras de hierro para los puentes. 

En el kilómetro 137 de la seccion argentina empieza la linea cou eremallera sistema 
Abt, con riel central y gradiente de Seu, en una extensión de 1.250 metros; continua 
en horizontal para volver en el kilómetro 141 á entrar en la cremallera en una exten- 
sión de 750 metros, 

En el kilómetro 142 se llega 4 Punta de las Vacas, 2,320 metros sobre el mar, Aqui 
la linea cruzará á la margen Norte del rio por un puente de JU metros y abandonando 
el valle de Mendoza se internará en el de lau Cuevas, 

En el kilómetro 144 se proyecta perforar un túnel de 150 metros. 

En el kilómetro 149256 se cruzara à la margen Sud del rio Mendoza por un puente 
de €) metros, 

En el kilómetro 157256 volverá la linea à la margen Norte por uv puente de 2] 
metros, En este punto Ja linea pasa muy próxima at famoso Puente del Inca, esca- 
vado por el rio en la roca viva, à 2.710 metros sobre el mar, 

sm el kilómetro 159444 se cruza el rio de las Cuevas por un puente de 40 metros, 

En el kilometro 161 se empleará la eromallera Abt. en una extensión de dos kitome- 
tros, Volverá à emplearse la cremallera desde el kilómetro 163309 hasta el 170 à la 
entrada del primer tunel de la cumbre. à 3,388 metros sobre el mar, 

En el kilómetro 18% se cruzara por última vez el rio por un pnente de 30 metros, 
para entrar en los túneles que van descritos masarriba, 


En la sección chilena empicza la cremallera desde el kilómetro 45500 y recorre 
una extensión de 3,2500 metros, 

En el kilómetro 354206, penetra en el túnel del Juncal de 1,104 metros de extension: 
y en el del Juncalilio, de 1,275 metros con cremallera Abt hasta el kilometro 125600; 
parte de este tunel entre los kilómetros 36 y 48 es en espiral, ascendiendo 135 metros 
en una distancia horizontal de 400 metros, 

En el kilómetro 55600 yuelve la via 4 ser horizontal con el objeto de tener desvio 
para cambio y cruzamientos de trenes y para dar agua a las locomotoras, Esto 
per jatira doblar el tráfico, 

Despues de pasar el desvío sigue la línea en cremallera hasta el kilómetro 63706, 
punto en que termina el sistema Abt y avanza con pegueña gradiente de $ por mil 
hasta el kilómetro 64, en que empieza el descenso, Enel kilómetro €5 cruza el limite 
divisorio entre Chile y la Argentina, 
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mutuo, y justifica esa creencia el aumento de tren rodan- 
te operado en las lineas de Buenos Aires a Mendoza, con 
el que ha debido renovarse el primitivo, y que ha sido 
el siguiente: 


| 
| TREN RODANTE 
FERROCARRILES NUMERO DE VEHICULOS 


| 
Emma 
! 
| 


ISSS | 1889 | 1890 | 1891 
TN E 
Buenos Aires a Villa eree $30 1 lors | 1809 | 1858 
Grau Oeste Argentino. . . | 781 | 1418 | 1602 | 1637 


Al lado de esos inconvenientes, subsanables por las pro- 
pas conveniencias de las compañías, podrian indicarse otros 
que afectan principalmente a las lineas de interés general 
de la red argeatina, y que han sido producidos: 

1.º Por la ausencia de un plan bien estudiado del tra- 
zado general de los ferrocarriles argentinos que hubiera 
distribuido convententemante las zonas del territorio, entre 
las lineas de interés general y las de interés local, y con 
arreglo al cual se hubieran otorgado las concesiones que 
han autorizado la construcción de 29.660 kilómetros de 
vias férreas, de los cuales hay ya librados al servicio pú- 
blico la cantidad de 12.990 kilómetros. 

2.º Por la falta de uniformidad en la trocha de las li- 
ncas de interés general. 

Lo primero ha motivado que ciertas lineas igualmente 
importantes por su extensión, se disputen el tráfico de la 
misma zona, comp pasa, entre otras, con las lineas de San 
Cristobal y de Sunchales à Tucumán, que marchan en 
936 kilómetros à una distancia media de 24 kilómetros 
por el territorio de las provincias de Santa Te, Santiago 
del Estero y Tucumán, que cuentan apenas con 3,2 habi- 
tantes por kilómetro cuadrado, población que no justifica 
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la presencia de esas dos lineas, separadas por una zona 
tan diminuta, sin grave detrimento para los intereses de 
la compañía que no goza de los favores del Estado, y 
para los intereses públicos expuestos por la competencia, 
à pagar integramente los servicios de la garantia, cómo 
pasa con la linea de San Cristóbal à Tucumán. 

El aumento de la vida industrial y comercial que en 
la República Argentina se revela por una progresión alen- 
tadora, hará desaparecer con el tiempo los perjuicios que 
puedan acarrear esas zonas estrechas, compartidas por li- 
neas que han demandado ingentes sumas para su cons- 
trucción. 

El mal que entraña el segundo punto señalado, tiene 
otras proyecciones: afecta á las comunicaciones rápidas de 
futuro, en el territorio nacional. 

Varias de las lineas principales del Norte del territorio 
argentino, sin trasbordar, no podrán establecer el tráfico 
mutuo con las del Sud; y las de la región del Este es- 
taran impedidas para realizarlo sin soluciones de continui- 
dad con las del resto del pais. 

La trocha de la red de las Provincias de Corrientes y 
de Entre-Rios, difiere de la adoptada en los territorios ve- 
cinos de la Provincia de Santa Fe y el Chaco, y en 
estos, como en el resto del pais, exceptuando la Provincia 
de Buenos Aires, se ha entremezclado la trocha de 1m 
676 y la de 1 metro, dando por resultado la discontinuidad 
de la trocha, en los troncos de primer orden, que de Bue- 
nos Aires deben dirigirse á Chile, à Bolivia y al Paraguay 

La trocha media de 1 m. 435 entre las aristas inte- 
riores de los rieles, con arreglo a la cual se construye la 
red de ferrocarriles de las Provincias de Entre-Rios y de 
Corrientes, habria sido la trocha, en nuestro concepto, más 
conveniente para las lineas nacionales de primer orden. 
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Con esa trocha, la linea de Buenos Aires à Bolivia, pa- 
sando por Tucumán y Jujuy, que está llamada a desem- 
peñar en las comunicaciones rapidas del continente ame- 
ricano un rol de trasceirlental importancia, no se encon- 
traria hoy con el inconveniente de la discontinuilad de la 
trocha, que la amenaza con la pérdida de tiempo aue re- 
presenta el tener que pasar de una via de 1 m. 676, a 
una vía de un metro. 

Las economias que pudo proporcionar la linea de Buenos 
Aires à Tucumán, que abarca una extensión de 1.109 ki- 
lómetros reduciendo su plataforma y las obras de arte en 
O m. 21 centms., habria compensado seguramente cl au- 
mento del costo de la linea a la frontera con Bolivia, en 
la extensión de 652 kilómetros, de los cuales existen ya 
construidos 352 hasta Jujuy. 

Las dificultades naturales que ofrece esa región no han 
impuesto como ineludible la trocha de un metro, porque 4 
estar à las condiciones técnicas obtenidas en la sección de 
Tucumán a Metin, de que tenemos noticias por el infor- 
me citado del Departamento Nacional de Obras Públicas 
(pigs. 276 y 277), habria permitido perfectamente la adop- 
cion de la trocha de 1 m. 435. 

Las curvas entran en la linea; en la relación de 21.75 °% 
con radios minimos de 409 metros; el 13.27 «° del tra- 
zado esta representado por lineas rectas de las cuales la 
mayor mide 23.196 metros. 

Se cuenta una rampa maxima de 18 “4, con una longi- 
tud de 2.200 metros y dos pendientes máximas de 15 °% 
con 1.590 y 4.609 metros respectivamente de largo. 

il término medio de los rampas es de 9 o/ y el de 
las pendientes de 8 o. ` 

Con ese programa técnico, con la solidez que ofrecen para 
a formación del plano de la via los terrenos escarpados 
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ó de sierras, y adoptando ci riel de acero, tipo Vignol p. ej., 
de 54 kgs. de peso por metro corriente, con tren rodante 
articulado americano i boggie) y locomotoras Stephenson 
de 3 ejes acoplados con boggie y téader con boggie, po- 
drian hacerse correr en la sección de Tucumán a Jujuy 
y hasta Bolivia, siempre que se mantuvieran esas condicio- 
nos técnicas, trenes expresos de una velocidad máxima en 
la marcha de 70 kilómetros por hora, y los trenes pesa- 
dos de carga con material articulado, remolcados por lo- 
comotora Beyer Peacock de + ejes acoplados, podrian arras- 
trar hasta 450 toneladas. 

En los Estados-Unidos, en las lineas de Nueva-York à 
Boston p. ej, trenes pesados de carga en pendientes que 
alcanzan hasta 28 “45, marchan con una volocidad com- 
prendida entre 25 y 30 kims. por hora, (Lavoinne y Pontzen 
pig. 23), siendo la velocidad comercial, en los trenes de pasa- 
jeros en las grandes lineas, de 65 à 10 Kims; en el Brasil, en 
la linea Central, con pendientes que alcanzan a 18 %% y 
radios que descienden hasta 150 metros, corren los trenes 
con una velocidad mediana comercial de 40  kilmts; y 
en el Uruguay, donde las pendientes máximas de ens li- 
neas, de tipo uniforme, llegan excepcionalmente a 16 ou 
con. radios que descienden hasta 20) metros, pueden mar- 
char los trenes livianos de pasajeros con el matcrial rodan- 
te y de tracción indicado en las planillas de fs. 110 y 116 de 
este estudio, con una velocidad maxima permitida de (2 
kilómetros por hora, siendo la marcha para trenes mixtos en 
el movimiento comercial entre 30 y 60 kilómetros. 

Dados estos precedentes, el ferrocarril Central Norte, 
(de Tucumán a Jujuy) pudo ser construido, en primer lugar, 
adoptando la trocha media de 1 m. 435, que habiéndola 
hecho extensiva al ferrocarril “Buenos Aires y Rosario” 
(que va de Buenos Aires a Tucumin>, la habilitaria me» 
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jor para el movimiento futuro de carácter internacional 
americano a qua esta destinada esa importante linea, ha- 
ciéndola à la vez más económica, que con Ja trocha de 1 
m. 676. Conservando en la parte escabrosa hasta la trontera 
con Bolivia, las condiciones planimétricas y altimétricas 
de la sevcion hasta Metán, se ve, que no estaria en condi. 
ciones inferiores à las lineas que en las naciones de Ame- 
rica se han construido en idénticas 6 inferiores condiciones 
tecnicas, siempre que se le diera à la plataforma de la via 
la firmeza y estabilidad necesarias, y à los rieles la sección 
y peso requerido para obtener sin peligros las. velocidades 
reclamadas por el movimiento rapilo nacional é internacional, 

El mismo defecto de ia discoatinuidad de la trocha se 
nota, y aparentemente, con menos justificación, en la línea 
de Buenos Aires a Formosa, de vasta importancia, por la 
zona de territorio argentino que atraviesa y por sus pro- 
yecciones de futuro para servir à las comunicaciones rå- 
pidas con la República del Paraguay. 

En tres grandes secciones esta dividida la tinea y cada 
una de ellas pertenece a nna empresa diferente: la primera, 
de Buenos Aires a Santa Fe con 481 kilómetros 500 me- 
tros librados al servicio público, ha sido construida adop- 
tando la trocha de 1 m. 676; la segunda sección de Santa 
Fe a Reconquista, que tambien está en explotación, mide 
318 kilómetros y se ha establecido en ese trayecto la tro- 
cha de 1 metro; y la tercera sección de Reconquista a 
Formosa, cuya concesión tu? acordada por el Honorable 
Congreso «de la Nación en 5 de Octubre de 1887, debe ser 
construida con la trocha de 1 m. 676. 

Los territorios de la margen derecha del rio Paraná, ex- 
tán caracterizados por extensas planicies. Las alturas con 
relación al nivel del mar de esa zona como de las demás 


que abarca la red de ferrocarriles argentinos correspondien- 
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te a las estaciones nos han sido proporcionadas, asi como 
las distancias kilométricas, por la Dirección General de Fe- 
rrocarriles, 

Ese interesanto y útil trabajo que incluiremos mas ade- 
lante, expresa para cada ferrocarril, la distancia que existe 
de uua a otra estación, la que resulta para cada una de 
ellas desde el cero ú origen de la linea, y à la vez la dis- 
tancia que media, O à que se encuentra, el origen y el fin 
de cada linea, desde la Estación Central de Buenos Aires. 
Para cada punto que se cita se acompaña la altura a que 
se encuentra sobre el nivel del mar, y bastará fijar la aten- 
ción sobre la altura à que respectivamente está cada esta- 
ción, con relación al plano de comparación adoptado, para 
convencerse que en las secciones de la linea que nos ocu-. 
pa, esto es, en la linea de Buenos Aires y Rosario y ra- 
mal de Irigoyen a Santa Fe, asi como en la linea de San- 
ta Fe a Reconquista, el promedio en las pendientes no pue- 
de exceder de 1. 9 bo. 

Las condiciones planimétricas y altimétricas de la sec- 
ción de Reconquista a Formosa nos las dá el informe ya 
citado del Departamento Nacional de Obras Públicas (fs. 13 
y 14) en los términos siguientes: 

“Las pendientes y rampas son casi nulas. Ast lo prueba 
“el perfil de la sección de 230 kilms. (Reconquista à For- 
“mosa) en la que se nota un desnivel total de 20 metros, 
“lo que dá una rampa molia de 9 centimetros por kiló- 
“metro. 

“Ea la segunda sección “Resistencia à Formosa), las gra- 
“dientes son todavia menores, pues en 187 kilómetros que 
“tiene, solo hay un desnivel de 4 metros. 

“El número total do curvas es de Sí, correspondiendo 
¿56 à la primera sección y Əl à la segunda, 


“El radio de estas curvas varia entro 509 y 2009 me- 
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“tros, excepto dos qua tienen 3)) metros de radio, cerca 
“del vado del Barmgjo, pero que son susceptibles de ser 
“modificadas. 

“Ea la primera sección el dasarrollo de las 56 curvas 
“da 25 kilómetros, siendo e. linea recta 230, es decir, 10 of, 
“de curvas y 90 %o de rectas. | 

“En la segunda sección el dasarrollo de las curvas da 
“kms. 6.600 y en linea recta, 18) kms. 40) metros, de modo 
“que resulta 96.5 °/) de rectas y 3.5 %/ de curvas”. 

En presencia de esas condiciones planimétricas y altimé- 
tricas tan excepsionalments buenas, permitidas por las pla- 
nicies naturales del suelo en toda la linea desde Buenos 
Aires hasta Formosa, à primera vista, no se encontraria 
ninguna explicación plausible que justificara el haber inter- 
puesto entre la trocha uniforme de 1 m. 676 de las dos 
grandes secciones extremas de una linea de interés general, 
una sección de 318 kilómetros como la de Santa Fe à Re- 
conquista con la trocha de un metro. —Para hacer desapa- 
recer esta aparente anomalia debemos hacer presente que 
no ha sido proyectada desde el primer momento en toda su 
extensión la gran linea argentina que debe ligar a Buenos 
Aires con la Asunción del Paraguay y que, como lo hare- - 
mos notar más adelanta en otro capitulo, será la arteria que 
con ventajas superlores a las otras lineas argentinas que se 
dirigen al Paraguay podrá servir en el futuro á las comu- 
nicaciones rápidas entre el puerto de Buenos Aires y aquel 
territorio. 

Concesiones parciales han venido a formarla en todo su 
trayecto, y distintas compañias han procedido según se lo 
aconsejaban sus intereses de momento; esa es la causa que 
explica la discontinuidad en la trocha en una línea que hoy 
la tomamos para apreciar su importancia de conjunto y 
su valer internacional en las comunicaciones rápidas ame- 
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ricanas. — Por otra parte la linea de Santa Fe à Recor- 
quista tal cual es, tiene justificada la condición de su tro- 
cha; pertenece a la red de los ferrocarriles de la Provin- 
cia de Santa Fe, a todo un sistema local de viabilidad y 
que ha sido construido con la trocha de un metro y den- 
tro de esa red, la dirección de sn traza, la señala para 
dar paso en el futuro à un movimiento de interés general 
por formar cuerpo de una linea llamada a tener grande im- 
portancia. 

Llegado ese momento, si las conveniencias y las necesi- 
dades del trafico lo requieren, la linea de Santa Fea Re- 
conquista transformaria sus condiciones de linea de interés 
local en linea de interés general, siempre que para en- 
tonces, la ingeniería no haya encontrado un medio aún 
más rápido que aventaje al cambio de boggie, adoptado 
hoy con éxito en las lineas norte-americanas para que pa- 
sen los mismos coches de una trocha ancha a una an- 
gosta, O vicoversa. 

El ferrocarril del Chaco Austral que parte del Puerto 
Barranqueros, situado sobre la margen derecha del rio Pa- 
rana frente à la ciudad capital de la provincia de Co- 
rrientes, y termina en el empalme con el ferrocarril Cen- 
tral Norte, en las cercanias del pueblo de San José de 
Metan, en la provincia de Salta, estudiado bajo el punto 
de vista de la importancia que su trazado le dá para for- 
mar cuerpo en las grandes arterias que deben servir al 
movimiento interaacional americano, salta de inmediato, 
que si bien, por la trocha que le ha sido asignada de 1 
m. 676 facilita el tráfico con la que se ha proyectado de 
Reconquista à J'ormosa, lo retardaria por la diferencia de 
trocha con las lineas que forman sus verdaderas prolon- 
gaciones, que son: la red de la Provincia de Corrientes y 
Eatre-Rios que ha sido construida con la trocha de 1 
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m. 435 y la linea de la prolongación del ferrocarril Cen- 
tral Norte, por las cuales debon establecerse las comunica- 
ciones de las ciudades y puertos de la margen derecha 
del Uruguay con los territorios de Bolivia y del Perú. 

Esta segunda é importante vinculación del F. ©. C. 
Norte, confirma las ventajas que habria ofrecido la cons- 
trucción de esa linea, asi como las demás de interés ge- 
neral del territorio argentino, con la trocha uniforme de 
1 metro 435, que es la trocha adoptada en los Estados 
limitrofes del Uruguay y del Paraguay, y la que más se 
recomienda para las lineas de grandes trayectos. 

En cuanto a las condiciones técnicas, tanto la linea del 
Chaco Austral como la mayor parte de las lineas de la 
red argentina reunen condiciones de bondad excepcional; 
grandes trechos como la linea ai Pacifico (de Buenos Ai- 
res á Villa Mercedes» en donde solo existen tres pendien- 
tes cuya extensión en conjunto no alcauza a 2 kilómetros 
y que llegan apenas al 5 40, conservándose las pendien- 
tes y las rampas en esa linea, en la de “Buenos Aires y 
Rosario” que se dirije à Tucumán y en la que va a For- 
mpsa en el promedio de 1 à 1. 5 %u, con grandes trechos 
en alineameatos rectos, siendo los mayores, el que se en- 
cuentra en la linea citada del Pacifico, que mide 318 kiló- 
metros y el que ha sido proyectado en la linea del Chaco 
Austral, que mide 485 kilómetros. 

En general, si alguna de las lineas de la red argentina 
destinada en Jo futuro à desempeñar un rol principal en el 
movimiento internacional de Sud-América, actualmente se 
resiente por insuficiencia em la consolidación de la via 6 
en el peso de los rieles para soportar trenes rápidos, lle- 
gado el caso de tener que servir á ese género de comuni- 
caciones, se colocarian en condiciones adecuadas para ese 
fin; hay que tener presente que en un pais nuevo como la 
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Republica Argentina que ha tenido que llevar el riel al 
dasier.o como elemento indispensable para entregar al 
trabajo sus fértiles tierras, no es posible desde los prime- 
ros momentos instalar las lineas ferreas con todos los per- 
feccionamientos del arte; lo que se habria impuesto como 
mas conveniente, no eran las lineas en tan buenas condi- 
ciones como las que caracterizan en general à la red ar- 
gentina: tal vez habrian bastado para las regiones despo- 
bladas lineas más rudimentarias y menos costosas, aunque 
construidas bajo el plan indicado para mejorarlas progre- 
sivamente à medida que las necesidades del trafico lo re- 
quirieran. 

En este sentido, los pueblos modernos deberían seguir el 
criterio americano, que en materia de ferrocarriles podria 
sintetizarse en esta fórmula: construir el mayor número de 
kilómetros con el menor capital posible. 

El perfeccionamiento de la primera instalación viene con 
el desarrollo del tráfico, y 4 no haber procedido con ese 
criterio, muchas de las grandes lineas norte-americanas 
que hoy están en completa prosperidad, no se habrian 
construido si se hubiera esperado á realizar el capital que 
esas Obras demandaban para dotar la linea desde la pri- 
mera instalación, con las obras de arte costosas que hu- 
bieran requerido. 
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Régimen legal 


La construcción de los ferrocarriles de la República Ar- 


gadas 


D 


gentina ha tenido lugar mediante concesiones otor 
para cada paso particular, ya por el Congreso Nacional ó 
por las Legislaturas de las Provincias, tomando en uno ú 
otro caso la denominación de Ferrocarriles Nacionales O 
Ferrocarriles Provinciales. 

Ha otorgado el Gobierno Nacional la concesión de las 
siguientes lineas: a — destinadas a poner en comunicación 
dos 6 más Provincias; b — destinadas a poner en comuni- 
cación, la Capital Nacional, con una 6 más Provincias; c— 
destinadas à establecer la comunicación de un punto cual- 
quiera del territorio nacional con uno 6 mis estados limi-" 
trofes; d—las que debian ser construidas por cuenta de la 
Nación; e—las que eran prolongación de lineas de propie- 
dad de la Nación 5 de lineas concedidas por el Congreso 
Nacional. 

A su vez los Gobiernos Provinciales han otorgado con- 
cesiones de las lineas de interés local, esto es, las que no 
salian de los limites de las Provincias y respetaban los 
derechos de las concesiones ya existentes, concedidas por 
el Gobierno Nacional. 

En este orden de cosas ya nacional ó provincial, no 
existe una legislación tipo, a la que se hallan subordinado 
las concesiones, por cuva falta de uniformidad estariamos 
lejos de formular un reproche. Entrañando las concesio- 
nes, una série de favores del Estado, hay conveniencia 
pública, en estos paises nuevos, de tener la libertad de ir 
amoldaudo las concessiones a las exigencias de cada época 
para asi restringir los favores y franquicias y aminorar 
los monopolios. | 

No se extrañe pues que en ese sentido hayan sido va- 
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cilautes los primeros pasos dados en la Republica Argen- 
tina, quien necesitaba atraer los capitales extranjeros para 
la construcción de sus vias férreas, destinadas à poblar 
sus ricos territorios, crear sus industrias y desenvolver su 
comercio, otorgando á los concesionarios todos los favores 
que fueran necesarios para determinarlos á Invertir sus 
capitales en la construcción de esas lineas. 

La primera tentativa, nos la revela, la ley sancionada 


por el Honorable Congreso el 30 de Junio de 1855 que 


autorizaba la construcción del ferrocarril de la ciudad del 
Rosario à la de Cordoba, conforme à las bases siguientes: 

Concesión temporaria por morenfa y nueve años al fin 
de Jos cuales el Gobierno adquiriria la linea, previo pago 
de su importe al precio de tasación; cesión gratuita à 
perpetuidad, de una zona de terreno de veinte cuadras 
de ancho á cada lado del eje de la via; exención de 
derechos para todos los materiales necesarios para la cons- 
trucción y equipo de la via; derechos para construir ra- 
males con las mismas ventajas acordadas para el camino 
principal, debiendo terminar Ja concesión en la fecha que 
concluya la de éste; facultad al Poder Ejecutivo para que 
tome el número de acciones que le permita el Tesoro Pú- 
blico; derecho de la Empresa para fitar las tarifas durante 


la concesión, debiendo cobrar al Estado por servicios of-. 


ciales una tercera parte menos que la tarifa general. 

No habieudo alcanzado los resultados que tuvo en vista 
el Honorable Congreso Nacional, por el Decreto de 30 de 
Octubre de 1857 se duplicó la zona de tierra que habia 
sido otorgada. Esos favores uo fueron suficientes para 
decidir al capital extrangero, y empeñados los Poderes 
Públicos ea alentar la construcción de los ferrocarriles en 
el pais, fué dictada la ley de 25 de Setiembre da 1861 
que otorgaba la garantia del site por ciento de interes 
anual, durante diez años, sobre un capital que no excederia 
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de un máximum determinado de antemano, debiendo los 
concesionarios hacer un deposito en efectivo ó en titulos 
de crédito en garantia del cumplimiento de las obligacio- 
nes contraidas, teniendo que someter anualmente las tarifas 
á la aprobación del Poder Ejecutivo. 

El régimen de esa ley fué alterado por la de 5 de Se- 
tiembre de 1862 que fijó como costo máximo por kilómetro 
de linea pronta para librarse al servicio publico, la canti- 
dad de sets mil libras esterlinas la milla, con la garantia 
del siete poi ciento anual, por el término de cuarenta 
años y reembolsables al Estado las sumas que tuviera que 
servir por ese concepto con el exceso del siete por ciento 
liquido que produjera la explotacion de la linea, pudiendo 
el Gobierno, intervenir en las operaciones de la Compañia 
a los efectos de la garantia acordada, asi como en la for- 
mación de las tarifas, cuando las utilidades de la linea 
excedieran al doce por ceento al año, reservándose asimismo 
el derecho de expropiar el ferrocarril, en cualquier tiempo, 
pagando su costo reconocido, con mas el veinte por ciento, 
á titulo de indemnización; prestación por parte de la Em- 
presa, de Caución pecuniaria suficiente, a juicio del Go- 
bierno, que asegure el cumplimiento del contrato, y 
estableciendo que las cuestiones que se suscitaren entre el 
Gobierno y la Empresa serian resueltas por arbitraje. 

Las condiciones acordadas por esa ley. fueron mejoradas 
por el contrato del 19 de Marzo de 1863 aprobado por Ley 
del Congreso Nacional de 23 de Mayo del mismo año; el costo 
de la linea quedo fijado en la cantidad de seis mil cuatro- 
cintas libras esterlinas la milla, con la garantia durante 
cuenta anos, del interes de siete por ciento anual, que 
seria satisfecho, integrando la diferencia entre éste interés 
y el producto liquido de la explotación cuando éste fuere 
menos, y si fuere más, aplicando la demasia al reintegro 
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de las cantidades pagadas por el Gobierno, para cuyo fin 
se establecia desde ya que para la liquidacion de la garantia 
otorgada se deduciria del producto bruto del tráfico un cua- 
renta y cinco por ciento por gastos de explotación, y sobre 


la cantidad restante, se calcularia el producido liquido por mi- | 


lla; facultad al Poder Ejecutivo, para suscribirse à la Em- 
presa por la cantidad de quince mil acciones de veinte 
libras esterlinas cada una; cesión gratuita a la Empresa de 
los terrenos necesarios para la instalación de la via y sus 
dependencias, y adjudicación en propiedad á condición de 
poblarlas, de una legua de terreno a cada lado del camino 


en toda su extensión; intervención del Gobierno en la 


formación de las tarifas, cuando la linea produzca dividen- 
dos superiores al quince por ciento sobre el capital; exen- 
ción AS durante cuarenta «ños para todos los 
materiales hecesarios para la construcción y uso de la via, 
exención también por el mismo periodo de toda contri- 
bución ó impuesto à la propiedad del ferrocarril y sus 
dependencias; derecho de utilizar las maderas y bosques de 
propiedad pública para objetos del camino 6 de su tráfico, 
todo libre de cargo y sin remuneración alguna; exención 
del servicio militar para las personas empleadas en la 
construcción y tráfico de la linea; goce de todas las ven- 
tajas y prerrogativas que se hayan establecido 6 se esta- 
blecieren en favor de los inmigrantes, para los que introduzca 
la Compañia; obligación de conducir gratuitamente las 
balijas de correspondencia pública y de transportar los 
efectos militares y tropas por la mitad de los precios 
comunes; finalmente, sometimiento a la decisión de árbitros 
de las cuestiones que se suscitaren entre la Compania y el 
Gobierno. Tales el régimen establecido por la ley citada 
ae 23 de Mayo de 1863 y con sujeción a la cual se llevó 
á cabo la construcción del Ferrocarril Central Argentino 
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con trocha de 1 m. 616, que tiene su punto de partida en 
la ciudad del Rosario, Provincia de Santa Fé y termina en 
la ciudad de Cordoba. 0 i 

_ Como se vé, los primeros pasos para la construcción de 
los Ferrocarriles Nacionales, en la Republica Argentina, 
fueron dados con la prudencia que el asunto reclamaba 
en su iniciación. De la concesión temporal, sin un minimo 
de interés garantido, con que se dió principio a las gestio- 
nes para atraer al capital europeo, fueron aumentiandose 
los favores, por parte de la Nación, hasta que finalmente 
se llegó, al regimen de la concesión à perpetuidad, con 
interés garantido por cuarenta años, sobre un precio por 
milla fijado de antemano, y todos los demás favores que 
hemos indicado. 

En la ley citada puede decirse, que se llegó al múximam 
de los favores que el Estado podia otorgar, para alentar 
la construcción de ferrocarriles, porqué en las subsiguien- 
tes concesiones, fueron introduciendose modificaciones O res. 
tricciones á sus clausulas principales. . 

Asi, por ejemplo, en la mavoria de las concesiones otor- 
gadas posteriormente, se mantuvo el. carácter de perpetuidad 
dada a la concesión de la linea del Ferrocarril Central 
Argentino, pern el término de cuarenta años para el ser- 
vicio de la garantia del 7 "y y goce de los demás favores, 
solo fué concedido al Ferrocarril Argentino del Este, -sin 
la adjudicación de tierras, aunque sobre:ún precio de 10.000 
libras esterlinas la milla, (lev de 3 de Octubre de 1863 y 
Decreto de 26 de Julio de 1870.) 

La ley de 10 de Octubre de 1870 y Decreto de 14 de 
Octubre de 1872, (concesión del Ferrocarril de Buenos Aires 
a Campana) bajo el mismo tipo de concesión, pero sin la 
adjudicación de tierras en propiedad;: acordada à la linea 
del Rosario à Córdoba, redujo à 20 años el. periodo para 
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el goce de la garantia de 7 %/, y sobre un capital que seria 
ajustado al costo efectivo del camino. 

El Honorable Congreso de la Nación, dentro de los tér- 
minos gênerales del régimen legal de la concesión del Ferro- 
carril Central Argentino, uniformó las condiciones á que 
tendria que subordinarse la construcción de cinco lineas 
férreas importantes: de Buenos Aires a Mendoza y San 
Juan; de San Juan a Totoralejos: de Tucumán á Jujuy; 
de Mercedes á Corrientes, y el Trasandino á Chile, y dictó 
la ley promulgada el 3 de Noviembre de 1872 que autoriza- 
ba al Poder Ejecutivo para contratar, previa licitación, la 
construcción de esos ferrocarriles bajo las condiciones si- 
guientes: a. Garantia del siete por ciento de interés anual, 
durante veinte años, sobre el costo efectivo de la linea: 
b. Servicio de la garantia, en dinero efectivo, 6 en fondos pú- 
blicos de seis por ciento de renta y uno por ciento de 
amortización anual; c. Costo de la explotación de la linea 
determinado en el 50 ó el 55 por ciento del producto 
bruto, según que las condiciones del trazado imponga más 
ó ménos gasto de tracción; d. Reintegro del importe pa- 
gado por concepto de garantias. en fondos públicos ó en 
dinero, con el excedente del siete por ciento del producto 
liquido de la linea; e. Facultad del Poder Ejecutivo, para 
fijar las tarifas durante el término de la garantia é inter- 
vención en ellas después de su vencimiento, cuando los 
beneficios excedun del doce por ciento; f. Caución pecuniaria, 
al firmar el contrato, en garantía de la ejecución de la obra 
de cien mil pesos fuertes; g. Derecho del Poder Ejecutivo, pa- 
ra hacer inspeccionar las obras. 

Este mismo régimen, ha sido extensivo á casi todas las 
concesiones de ferrocarriles garantidos otorgadas posterior- 
mente, siendo los términos varlables: el interés garantido, 
que ha descendido hasta el cinco por ciento en la mayoria 
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de las concesiones, y el precio por kilómetro que ha osci- 
lado entre 18.000 y 31.000 pesos oro. 

La condición de perpetuidad, iaplicitamente establecida 
en todas esas concesiones, ha sido sustituida en algunas 
líneas garantidas, por la concesión temporaria, limitada á 
sesenta años, como en el caso de la linea de Villa Mercedes a 
la Rioja, y á cincuenta y cinco años como en la linea de San 
Cristobal a Tucumán (Leyes de 15 y 21 de Octubre de 
1887). 

Desde el año 1887, en adelante, se han otorsrado con- 
cesiones á perpetuidad sin garantía ni primas de ninguna 
especie, y concesiones temporarias per el término de noven- 
ta y nueve años. 

Reasumiendo, señalarémos ahora en sus terminos princi- 
pales, los diferentes régimenes legales de los ferrocariles de 
la Regública Argentina. 

1.º Concesión à perpetuidad; garantia de intereses por 
periodos qne varia entre cuarenta y diez años, que 
será servida, en dinero efectivo 6 en fondos públicos; 
capital determinado por precios kilométricos que va- 
rian entre 18.000 y 31.500 pesos oro; asignación 
del 45 hasta el GO por ciento de Jas entradas 
brutas de la linea como costo de explotación, para 
la liquidación de la garantia; reintegración de la 
garantia con el excedente del siete por ciento de} 
rendimiento liquido de la linea; facultad del Poder 
Ejecutivo para fijar las tarifas durante el término 
de la garantia é intervenir en ellas después de su 
vencimiento, cuando los beneficios, excedan del doce 
por ciento; caución pecuniaria al firmar el contrato 
en garantia de la ejecución de las obras. 

2.º Concesión à perpetuidad, sin garantia de interés ni 
prima de ninguna especie. 
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3.° Concesion temporaria, por el termino de cincuenta y 
cinco y sesenta años; garantia del cinco por ciento por 
todo el periodo de la concesión; retroversión al 
Estado, de la linea y todo su equipo sin ninguna 
retribución al fin del periodo de la concesión. 

4.º Concesión temporaria por el término de norenta y 
nuere años sin garantía de interés, (con retroversión 
al Estado al fin de él); — para este, como para el 
regimen 2.º y 3.º, se conceden los favores determi- 
nados por los artículos 54 y do de la ley de 18 de 
Setiembre de 1872. 


Los gobiernos provinciales han otorgado concesiones de 
ferrocarriles, en general, bajo los mismos régimenes de las 
lineas nacionales. 


Los ferrocarriles construidos por cuenta de la Nación, 
unos se han llevado a cabo por medio de licitación pública 
como pasó en las lineas de Buenos Aires à Mendoza y 
San Juan, y de Mendoza á Santa Rosa de los Andes; en 
los demis casos, las lineas han sido construidas por con- 
tratos celebrados sin llenar ese requisito; en esas condicio- 
nes, se ha construido el Ferrocarril Central Norte (de Tu- 
cumin a Jujuv) y las lineas de Dean Funes à Chilecito y 
de Chumbicha a Catamarca, que son las únicas, cuya pro- 
piedad conserva la Nación. 


Lonfección de Proyectos 


El programa seguido para la confección de los proyectos 
de obras públicas, ha sido calcado sobre el que rige en 
Francia para el cuerpo de Ingenieros de Puentes y Calzadas; 
su adopción, fué aconsejada por el Departamento Nacio- 
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nal de Obras Públicas y decretada por cl Ministerio del 
Interior à 27 de Julio de 1876. 
Es el siguiente: 


PROGRAMA QUE DEBE SEGUIRSE EN LA CONFECCION DE PROYECTOS 


e . 
DOCUMENTOS ESCALAS REGLAS A OBSERVARSE 


| | Ante- Proyecto 


1.º Extractos, Ad libitum se, 1.9 En el plano general deben in- 
o Plano geel caso nua de dicarse los accidentes del terreno por 
ud ¡as sigit medio de curvas horizontales, sombras 
100 200º 250) 0 tintas convencionales, beds 
e O iai: ademas tantas cotas de nivel, referidas 
Cuando se pue- à las aguas medias del mar, como se 
da debe usarse puedan recoger, especialmente las que 
era plano estas o refieran à la cúmbre y al talweg. 
Siempre que el plano del proyecto 
se extienda sobre una parte del lito- 
iral, se deben usar las cartas hidro- 
gráficas de que se pueda disponer, 
Cda indicar el desarrollo de las cos- 
tas y las cotas de profundidad. 

2.º Los planos generales y mapas 
deben ser orientados. 
| B.o El trazado debe coincidir con 
el perfil longitudinal, y se indicará 


| 

| sobre el plano, con la mayor preci- 

| ‘sion posible, los puntos principales 

| del perfil, como las distancias kilo - 

| imetricas, los vertices y amplitudes 

| ¡Ge los ángulos, cambios de pendiente 
¡y obras de arte. Cuando sea conve- 

¡niente para facilitar el examen del 
proyecto, se rebatirá el perfil longi- 
‘tudinal sobre el plano. 

| 4. Cuando el trazado cruce un 
¡valle expuesto a inundaciones, se in- 

idicará el limite hasta donde puedan 
¡Negar las aguas. 


.— tE SS oe a 
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Si se trata de un proyecto cde me- 
joras de un curso de agua ó de la 
idefensa de un rio, se debe determi- 
nar el talweg y el limite hasta donde 

llega el agua en cada ribera indicando 

con una ó más flechas la dirección 
de la corriente. 

El plano debe extenderse aguas 

arriba y abajo del punto en que 

se proyecta Ja obra, de modo que se 
pueda tener una idea exacta de la 
dirección general del curso del agua. 
| 5.0 Tratándose del curso de un ca- 
nal, de un camino carretero 6 de un 
ferrocarril, el plano general deberá 
representar á ambos lados del trazado 
'y sobre una longitud total que no 
sera menor de un kilómetro, una 
série de cotas de nivelación en número 
suficiente para demostrar la conve- 
niencia de la dirección propuesta. Los 
caminos transversales, los limites de 
las propiedades, el flanco de las cuchi- 
illas, la linea del talweg ó la orilla del 

¡QUISO de agua darán as direcciones 

‘mas conv cnientes para los perfiles 

'transver sales. según los cuales deberan 

disponerse las cotas de nivelacion. 
| 6.º Cuando se trate del emplaza- 

'miento de un puente, deberá hacerse 
'el relevamiento del curso de agua en 

una. extensión suficiente, aguas arriba 

iy abajo del puente elegido para la 

'obra; que no abrazará menos de un 
kilómetro á cada lado. Se deberán 
anotar en éste las cotas de nivel su- 
ficientes para formarse una idea exacta 
| idel perfil longitudinal del lecho del 

{curso de agua, y un cierto numero 


DOCUMENTOS 


3.° Perfil lon- 
gitudinal. 

Escala del 
perfil. 


Escala de al- 
turas. 


ESCALAS 


La del plano 
igeneral, 


Décupla de la 
del plano. 
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de perfiles iransversales, de modo que 
se pueda apreciar la conveniencia del 
punto elegido. 

7.º El plano de referencia nara la 
nivelación será el nivel del mar, y 
siempre que sea posible se deberá 
tambien referirle al nivel medio del 
Rio de la Plata en agnas bajas. 

8.0 Las cotas de las longitudes asi 
como las que se refieren à las alturas, 
se inscribiran sobre lineas trazadas 
debajo del perfil, paralelamente a la 
orilla del papel. . 

Se inscribirán las longitudes acu- 
muladas a partir dol origen corres- 
pondiente a cada cota de nivel, las 
distancias kilométricas, lus cotas de 
nivel del terreno, referidas al plano 
de comparación. Cuando se trate de 
carreteras ó ferrocarriles, so deberán 
indicar las cotas del proyecto, las 
longitudes de los alineamientos rectos, 
puntos de tangencia y su longitud, 
radio de jas curvas y sus desarrollos, 
longitud de las rampas ó pendientes 
y horizontales, indicando con números 
las gradientes. 

En todos los proyectos debe indi- 
carse sobre una linea trazada por la 
parte superior del perfil, la longitud 
del trazado en la travesia de cada 
Provincia. 

9.º La longitud del trazado sera 
dividida en kilómetros, el origen será 
indicado por un cero, y las extremi- 
dades le cada kilómetro por números 
arabes, anteponiéndoles la letra K. — 
Cada una de estas divisiones princi- 
¡pales será subdividida en fracciones 


| 
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exactas de kilômetros, las que se in- 
dicaran también con números arabes, 
| un poco más pequeños que los que 
| lindiquen los kilómetros. (Cada unae 
¡de estas divisiones pr incipales, se sub- 
dividirá en fracciones exactas de kiló- 
‘metro, las que se indicarán con núme- 
ros arabes). 

| 10. Los golpes de nivel o cotas 
‘de perfil se tomaran de 50 en 50 
metros, cuando se cruce un terreno 
| que no sea quebrado, y en caso con- 
trario, se tomarán tan cerca uno de 
| ‘otro como sea necesario, debiendo 
| siempre tratar que las distancias entre 
cada golpe cle nivel se expresen por 
números enteros. 

11. La sección del perfil se indi- 
cara por una linea negra. — La linea 
del proyecto se indicará con carmin. 
‘Las superficies en terraplen serán la- 
Jadas con carmin, y en amarillo las 
de desmonte. Las cotas de terraplen 
'y desmonte se anotarân en carmin, 

| y se colocarán las del terraplen in- 
| mediatamente à este por la parte 
| 
| 


fe heat 1 superior, y y las del desmonte por ia 
o Perfiles : oe 
transversales, ETI parte inferior. 
P a 12. Los perfiles transversales deben 

5. Tipo de las! comprender por lo menos una exten- 
obras do arte. | 

RR sión doble de la del terreno qne se 
o ocupe. La cota correspondiente al 


perfil longitudinal, se distinguira de 
las demás por el uso de una cifra 
| especial Ó mas pronunciada. 

| | Las cotas del perfil transversal y 
ma las del perfil longitudinal correspon- 
de 100 metros, | deran siempre á un mismo plano de 


| ¡com paración. 


de JON metros. | 
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Documentos 
manuscritos: 

le Memoria 
explicativa, ; 

2° Cuadro! 
aproximativo de| 
los movimientos 
de tierras, obras 
de arte, etc, 


3.º Estima- 
ción aproxima- 
da y detallada 
de los y TARTON. 


$0 Cálenlal 
de la circulación: 
anual y entra-; 
das probables; 
(cuando se trate! 
de carreteras), 


3° Registro 
numerado pro- 
gresivamente de 
los documentos: 
y planos que for-' 
man el expe-! 
diente, 


| 


1.º Plano ge, 


FER 
I 


13000? 1GU00" 


Se adoptará; 
neral. ¡según 
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| Para no tener ordenadas demasiado 
largas, se podrán relacionar estos per- 
files à un plano que pase à un cierto 
número de metros más arriba ó abajo 


salvo á emplear: SP AAN Já die 8 - . 
mar ide detalles: del de referencia, pero indicando las 


escalas múlti- cotas Como tomadas con relación å 
ples de las que, 


este, 

En los perfiles transversales corres- 
pondientes a terrenos expuestos à 
¡mundaciones ó en las cercanias de 
un curso de agua, se debe indicar el 
nivel de las aguas altas con una 
linca azul y una cota relacionada al 
¡plano de referencia. 

Cuando los proyectos se refieran 
à obras de arte ó mejoras en el 
curso de un rio, se debe levantar 
jun número suficiente de perfiles trans- 
‘versales para poder conocer el talweg, 
ilos que deben ser tomados hasta fuera 
del terreno expuesto á inundaciones. 
| Los perfiles transversales dehen 
islempre rebatirse hacia el mismo lado, 
¡tomando este hacia el punto de par- 
tida. 

13. Debe observarse el mayor cul- 
dado al escribir las cotas, que sean 
¡bien distintas y exactas. 

El nivel de las aguas bajas y altas, 
el de las marcas, ete, deberá indi- 
carse por medio de líneas y cotas 
azules referidas al plano de compa- 
ración. 


Proyectos definitiros 


> las nei a 


! 14. Los planos deben tener todos 


BM los detalles que se eona en los 


¡articulos 1.º, 2.0, 3º y 4.o, 
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Cuando sea po- . . 
el 15. El perfil longitudinal debe tener 


plano catastral.ilos detalles que se indican en los ar- 


3.9 Perfil lon- 


gitudinal. 
Para longiiu- 
des, 


Para alturas, 


3.º Perfororin- 
nes, 


4° Pertiles 1 
transversales, AU 


5.2 Obras de 
arte, 

Para dimen- 
siones que no 
excedan de 25 
metros, 


entre 25 y 100 


peewee de 


a los deta- empleando sie ve 


= + 1 


lles de las obra: 


y para el nwe-inea simples 
rial de hierro y cumes. 
madera de co ma- 

nos de hierro. 

ute, 


Se 


La del plano. 
Décupla de la 
del plano, 


00 


oe proporcio-, A ; ; 
yjelevaciones debon indicarse las cotas 


ticulos 6.º, 7.º, 8.º, 9.0 y 10, aña- 
diendo las perforaciones que deben 
¡hacerse cuando se trate de obras de 
jarte y terraplenes ó desmontes de 
alguna profundidad: las que deben 
indicarse en el perfil. 

16. Debe acompañarse un plano de 
las perforaciones, con todos los de- 
talles necesarios, refiriéndolos al plano 
de comparación. 
| 17. Además de los datos que se 
determinan en el articulo 12, debe 
indicarse el perfil tipo de la carretera, 
canal ó camino de hierro que se pro- 
lyecta. 

18. Debe indicarse en el corte O 
lseccion de las fundaciones de todas 
llas obras por medio de sus sombras 
é tintas convencionales, ia naturaleza 
'y espesor de las capas del terreno 
en que debe ejecutarse la fundación. 

Sobre cada capa se indicará su na- 
turaleza y espesor. 

19. Por medio de lineas y cotas 
azules se indicará en las elevaciones 
y corte de las obras de arte, el nivel 
de aguas bajas y altas, ordinarias y 
=7 extraordinarias. 

20. Sobre los planes. 


secciones y 


indispensables para poder apreciar la 
lexactitud del proyecto y comprobar 
su avaluacion. 

21. Ademas de los datos que se 
deben acompañar con los planos y 
que se expresan en los artículos an- 
teriores, el Consejo de Obras Públicas 


DOCUMENTOS 


J.e Memoria 
descriptiva. 

2.º Pliego de 
condiciones, 

3.º Unadra do. 
tallado del cuba- 
je de movimien- 


tos de tierra. 
obras de arte, 
etc, 


4.º Cuadro de 
los alineamien- 
tox, rectas, ram-| 
pas. pendientes, | 
horizontales ra- 
dios de curvatu-, 
ra. etc. 

5.º Analisis de 
precios, 

6.º Presupues- 
to detallado, 

7.º Cuadro de 
las indemniza- 
ciones á pagar, 

8.» Cuadro nu- 
merado progre- 
eivamente de los 
documentos que 
fuman el expe- 
diente, 
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podrá ampliar su número, lo que se 
determinará en cada caso en las ins- 
trucciones y condiciones que debe dar. 

22. Los documentos que formen el 
expediente deben tener una numera- 
ción progresiva. 


Disposiciones yenerales 


23. El trazado y perfil longitudinal, 
seran relacionados según el sentido 
del curso del camino, siguiendo la 
numeración progresiva desde el punto 
mas importante del litorial, hacia el 
interior. 

24. Para facilitar la determinación 
sobre un mapa, del punto en que se 
va å ejecutar la obra, debe indicarse 
2n el origen del perfil, lo mismo, 
que en la extremidad la distancia y 
¡dirección aproximada desde ese punto 
¿4 los principales centros poblados. 
| 25. Se debe tener especial cuidado 
Ide indicar sobre el plano del tra- 
zado, las poblaciones. caminos, cursos 
ide agua, propiedades, etc., que se 
¡crucen Ó que esten situados en las 
icercanias. 

26. Las escalas se deben represen- 
tar gráficamente sobre el plano y 
'perfil: también se expresarán con 


4 e 


cifras; como por ejemplo: 
1 
Escala de 0'002 por metro Cos 


21. Todos los planos, perfiles, di- 
'bujos y documentos sin excepción, 
'seran presentados formando un legajo 
O expediente de ("22 por O32. 


| 2S. Los planos y perfiles que deben 
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DOCUMENTOS 


REGLAS À  OLSERVARSE 


formar parte del legajo ó expediente, 
„serán doblados según las dimensiones 
anteriores en pliegos iguales y alter- 
nados tanto en el sentido de la lon- 
gitud como en el de la altura y del 
modo más conveniente y facil para 
poder ser examinados. 

29. Los planos que formen parte 
del expediente, serán ejecutados en 
tela transparente debiendo enviarse 
los originales por separado. 

30. El plano del trazado sera eje- 
cutado sobre una tira de papel con- 
tinua, que puede formarse por pliegos 
unidos de modo que compongan una 
sola pieza. Cuando haya cambio de 
dirección, se establecerán angulos en 
blanco determinados por dos lineas 
con una amplitud conveniente, y dis- 
¡puestas de modo que sea facil esta- 
¡blecer el ángulo de los dos alinea- 
mientos. Para esto el papel será 


doblado en dos pliegues, que termi- 


narán en la misma orilla de la tela ó 
papel, uno de los dobleces será per- 
pendicular a la orilla del papel, de 
modo à dividir en dos partes iguales 
el ángulo en que el dibujo quede in- 
terrumpido. 

33. Todos los planos y documentos 
que formen el expediente, seran fijados 
por el ingeniero encargado de con- 
feccionarlos, y con el visto bueno o 
conforme del que los haya examinado, 
indicando el titulo ó empleo que 
desempeñe cada uno. 


El Director General, 


GUILLERMO WHITE. 
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Ley General de Ferrocarriles Nacionales 


Derogada la Ley Reglamentaria de los Ferrocarriles Na- 
cionales del 18 de Setiembre de 1872, por la Ley pro. 
mulgada el 24 de Noviembre de 1891, que ha venido a 
suplantarla, creemos de interés dar à continuación, integra- 
mente el texto de ella. 


TITULO I 
Disposicioncs preliminares 


Articulo 1.º La construcción y explotación de todos los 
ferrocarriles de la República, asi como las relaciones de de- 
recho à que ellos dieren lugar, estaran sujetas à las pres- 
cripciones de la presente Ley. 

Art. 2.º Para los afectos de esta Ley, los ferrocarriles se 
dividen en Nacionales y Provinciales. 

Art. 3.º Considéranse nacionales: 

1.º Los ferrocarriles de propiedad de la Nacion. 

2.º Los que fueren garantidos, subvencionados 6 auto- 
rizados por ella. 

3.º Los que liguen la capital ó an territorio federal con 
una ó más provincias 6 territorios; y los que comuni- 
quen una provincia con otra 6 un punto cualquie- 
ra del territorio de la Nación con un estado ex- 
tranjero. 

Art. 4.º Son ferrocarriles provinciales los construidos 6 
autorizados por las provincias dentro de los limites de sus 
territorios respectivos. 


TITULO II 


Disposiciones relativas à los ferrocirriles nacionales 


CAPÍTULO I 


DE LA VÍA Y SU CONSERVACIÓN 


Art. 5.º Son deberes de toda empresa 6 dirección de fe- 
rrocarril nacional, desde que se habre la linea al servicio pú- 


blico: 
1.0 


3.º 


Mantener siempre el camino en buen estado, de 
modo que pueda ser recorrido sin peligro por los tre” 
nes, y cuidar por consiguiente, de la inmediata repara- 
ción de todos los deterioros que sufriese y de la 
remoción de todos los obstáculos que impidieren el 
uso regular de la via, debiendo entenderse la misma 
prescripción respecto de los almacenes, depósitos y 
demás accesorios del camino. 

Conservar en buen estado el tren rodante, que será 
de calidad y cantidad suficiente para suplir á las 
necesidades del camino, en relación con la activi- 
dad ordinaria de las comunicaciones entre los di- 
versos pueblos que ligare, deviendo sujetarse, en 
cuanto á la construcción de la vía y tren rodante, 
a los tipos establecidos por el Poder Ejecutivo en 
los respectivos reglamentos. 

Establecer telegrafos eléctricos y mantenerlos co- 
rrientes en toda la extensión del camino, para el 
servicio del mismo. 

Iluminar las estaciones y pasos a nivel desde la pues- 
ta del sol hasta la llegada del ultimo tren. 
Establecer la guarda y el servicio de las barreras 
en los pasos á nivel. 
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6.º Asegurar la vigilancia y oportuna maniobra de las 
agujas, en los cambios y cruzamientos de vía. 

7.7 Cerrar el camino en los lugares y en la extensión 
qee se determine por el Poder Ejecutivo. 

8.º Establecer barreras 6 guarda-ganados en todos los 
puntos en que los ferrocarriles cruzasen los caminos 

' ó calles públicas à nivel. Estas barreras deberán ce- 
rrarse à la aproximacion de cada tren, abriéndose 
después que haya pasado para dejar expedito el 
trafico. 

9.º Hacer los trabajos necesarios para dejar expedito 
el tráfico en las calles ó caminos públicos que atra- 
vesare el ferrocarril. 

10. Construir las alcantarillas y obras necesarias para 
dejar libre el desagiie de los terrenos linderos. 

Art. 6.2 Sin perjuicio de las responsabilidades penales, las 
empresas están obligadas a ejecutar los trabajos necesarios 
para poner la via en las condiciones del articulo anterior 
dentro del término que la Dirección de Ferrocarriles deter- 
mine; pero en caso de urgencia, y cuando aquellas no die- 
sen cumplimiento á lo ordenado, esta Dirección procederá á 
la inmediata ejecución de esos trabajos, a costa de la em- 
presa respectiva. 

Art. 7.º Ninguna locomotora, ténder à carruaje, podrá ser 
librado al servicio público sin previo reconocimiento peri- 
cial y autorización de la Dirección de Ferrocarriles, 

Cuando por reparación general o deterioro grave, se re- 
tirase del servicio alguna máquina ó vehiculo, no podrá res- 
tituirse al servicio sin nuevo reconocimiento y autorizaeicn. 

Art. 8.º La Dirección de Ferrocarriles hará reconocer, 
cada vez que lo estime conveniente, todo el material fijo y 
movil de explotación de los ferrocarriles y hará excluir del 
servicio el que no ofreciese la seguridad necesaria. 
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Art. 9.º En caso de no conformarse la empresa con ej 
reconocimiento pericial, se sometera la decición al juicio de 
arbitros tecnicos, no pudiendo emplearse el material decla- 
rado en mal estado hasta el pronunciamento del fallo. 

Art. 10. Al conceder las autorizaciones mencionadas eu 
los articulos anteriores, la Dirección de Ferrocarriles esta- 
blecerá en lo posible la uniformidad de tipo en el materia] 
de la via permanente y del tren rodante. 

Art. 11. Toda empresa deberá tener en las estaciones, en 
los trenes y en todo el trayecto del camino, de dia y de 
noche, desde que empiece hasta que termine el movimiento 
diario, el número de empleados que fuese necesario para 
que el servicio se haga con regularidad y sin tropiezo ni 
peligro de accidentes. 

Estos empleados estarán provistos de las instrucciones y 
medios requeridos para el buen cumplimiento de sus obli- 
caciones. 


CAPITULO II 
DE LA FORMACIÓN Y MARCHA DE LOS TRENES. 


Art. 12. La formación y marcha de los trenes se ajus- 
tara a los reglamentos que dicte el Poder Ejecutivo, en 
los cuales se establecerá especialmente el personal de cada 
tren, el número y clase de sus vehiculos y el órden de su 
colocación; el número y sistema de frenos; las señales y 
avisos: el sistema de comunicaciones entre el maquinista, los 
empleados del tren y los pasajeros; la velocidad máxima 
y minima que han de seguir los trenes; aparatos y útiles 
que debe llevar cada tren para casos de accidentes; y el 
sistema de alumbrado de los trenes. 


Art. 13. Las empresas deberan hacer conocer del publi- 
co, por medio de los diarios y por avisos colocados en 
todas las estaciones, el itinerario de los trenes y los hora- 
rios de salidas y llegadas. 

Los cambios que en ellos ee efectuaren, se haran cono- 
cer del público por los mismos medios indicados, por lo 
menos 15 dias antes de principiar a rejir. 

Los horarios serán establecidos con anuencia de la Di- 
rección de Ferrocarriles, que intervendrá al efecto de ase- 
gurar la comodidad de los pasajeros y el servicio de com- 
binación entre los trenes de lineas distintas. 

Art. 14. Los trenes deberán seguir en su marcha la ve- 
locidad y el itinerario que la empresa hubiere fijado de 
antemano. 

Si à causa de accidentes ó para evitar peligros, se alte- 
rase esa marcha, el conductor del tren deberá justificar el 
hecho, levantando una acta, que firmarán tres pasajeros a 
lo menos. 

La talta de esta formalidad constituye á la empresa res- 
ponsable por esa alteración. 

Art. 15. La Dirección de Ferrocarriles podrá autorizar, 
en casos extraordinarios, la reducción del término fijado 
para la publicación de los avisos à que se refieren los 
articulos anteriores. 


CAPÍTULO III 
GRAVÁMENES DE LAS EMPRESAS 


Art. 16. Las empresas no podrán oponerse á que otro 
ferrocarril empalme con el suyo, pase por arriba ó por de- 
bajo, con tal que los trabajos que se hicieren al efecto no 
interrumpan el servicio regular de los trenes de la linea 
primitiva. 


— 180 — 


En caso de empalme ó cruzamiento á nivel, la nueva 
empresa colocará en el punto de intersección, una casilla 
y un guarda camino, dependiente de la empresa primitiva, 
encargado de hacer, álos trenes de ambas vias, las señales 
necesarias para evitar choques ó contratiempos en el ser- 
vicio. ` | 

Para poder verificar un cruzamiento à nivel sera necesa- 
rio permiso del Poder Ejecutivo, sin que esto importe un 
derecho adquirido. 

Art. 17. Las empresas no podrán oponerse à que sus vias 
sean cruzadas por caminos carriles ordinarios. Tampoco 
podrán oponerse 4 la construcción de canales 6 cauces ar- 
tificiales de agua, que atraviesen Ja via, siempre que las 
obras que se hicieren con ese motivo no perjudiquen la so- 
lidez de la via ni interrumpan en manera alguna el servi- 
cio regular de los trenes. 

Art. 18. Toda empresa de ferrocarriles está obligada a 
conducir gratuitamente: 

1.º La balija de la correspondencia que gire por los 
correos. 

2.º El empleado que la oficina respectiva encargase 
de la balija. La Dirección General de Correos 
determinará los trenes ordinarios en que debe ha- 
cerse esa conducción. La empresa deberá destinar 
à este objeto un departamento especial en los tre- 
nes, capaz de contener todas las balijas postales. 

3.º A los funcionarios 6 empleados encargados de la 
inspección y vigilancia de los ferrocarriles. 

4.º A los funcionarios judiciales ó policiales que fue- 
ran à practicar investigaciones sobre delitos come- 
tidos en las estaciones ó en los trenes ó sobre 
accidentes ocurridos en la linea. 

Art. 19. El Poder Ejecutivo ó las autoridades que el 
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determine, tienen derecho preferente para transportar por 
ferrocarril las fuerzas militares y los materiales de guerra 
que quisieren, avisandolo al jefe de la estación respectiva 
dos horas antes de la salida del tren, y pagando por la 
tropa la mitad del precio del pasaje de ultima clase, por 
los oficiales la mitad del precio del asiento que ocupasen, 
y por los materiales, la mitad del precio de la tarifa. 

Art. 20. El Poder Ejecutivo 6 las autoridades que él de- 
termine tendrán derecho para exijir el despacho de un tren 
extraordinario, avisándolo con anticipación de tros horas, 
y abonando la mitad de la tarifa ordinaria, según la capa- 
cidad del tren que' hayan requerido. 

Art. 21. En caso de conmoción interior 6 invasión ex- 
tranjera, el Poder Ejecutivo podrá tomar de su cuenta el 
uso de los ferrocarriles, abonando à la empresa una com- 
pensación, cuya base de avalúo será el término medio de lo 
que hubiere producido el camino en el último semestre. 

Art. 22. Toda empresa está obligada á compartir el uso 
de cualquiera de sus estaciones con las otras compañías 
cuyas lineas se unieran à la suya, debiendo fijar de común 
acuerdo el precio y las demás condiciones de esta comu- 
nidad. 

Art. 23. Cuando se unan en algún punto dos ó mas fe- 
rrocarriles construidos por diferentes empresas, los carrua- 
jes de carga y de pasajeros de cualquiera de ellas podran 
traficar por la via que pertenece a la otra, pagando el 
peaje, y con arreglo á las condiciones que establecieren por 
convenio mutuo. 

Art. 24, En caso que no tengan lugar Jos convenios à 
que se refieren los articulos anteriores, la Dirección de 
Ferrocarriles fijará un plazo perentorio para su celebración, 
vencido el cual se procederá como lo determine dicha Di- 
rección, interin se resuelva la cuestión por árbitros que las 
empresas nombrarán ante el Juez respectivo. 
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Art. 25. Las empresas estan obligadas a combmar sus 


servicios de transportes, tanto de viajeros como de merca- 


derias, con las demas lineas enlazadas inmediatamente con 
ellas, aunque sean de distinta trocha. 

Si las empresas no celebrasen los convenios necesarios 
para la combinacion, la Dirección de Ferrocarriles fijara un 
plazo perentorio al efecto, trascurrido el cual la combina- 
ción se hará como lo determine dicha Dirección, interin 
se resuelva la cuestion por arbitros que las empresas nom- 
brarin ante el Juez respectivo. 


CAPITULO IV 
DE LAS CONCESIONES DE LOS FERROCARRILES NACIONALES 


Art. 26. Las empresas que exploten 6 construyan ferro- 
carriles nacionales, tendran su domicilio legal en la Repu- 
blica. Sus libros deberán llevarse en castellano y serán 
rubricados con arreglo al Código de Comercio. 

Art. 27. Cualquiera que sea el lugar donde estén si- 
tuadas las Direcciones 6 Administraciones de las empresas, 
estas deberán tener constituido un representante en la 
Capital de la República con plenos poderes para todos 
los efectos de esta ley y de las concesiones respectivas. 

Art. 28. No se reconocerá como gastos de Dirección y 
Administración de los ferrocarriles nacionales los que in- 
viertan las empresas fuera de la República. 

Art. 29. Las concesiones de los ferrocarriles caducaran: 
Si no se formalizase el contrato respectivo dentro de un 
año contado desde la promulgacion de la ley que la au- 
torice, y no se dieran principio a las obras dentro de ios 
plazos señalados en la ley de concesión o dentro de las 
prórrogas concedidas en los casos de fuerza mayor recono- 
cidos por el Poder Ejecutivo. 


- 
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Ari. 30. Los privilegios, exenciones de impuestos, primas 
ó subvenciones concedidas à las empresas de ferrocarriles, 
caducaran igualmente en el caso de interrupción total 6 
parcial del servicio de la linea durante seis meses, salvo 
los casos de fuerza mayor reconocida por el Poder Ejecu- 
tivo o declarados por Tribunal competente. 

Art. 81. Los gastos hechos por el Gobierno por cuenta 
de las empresas garantidas 6 subvencionadas, en los casos 
previstos por esta ley, seran deducidos por la Dirección de 
Ferrocerriles de las primeras cuotas de garantia 6 subven- 
ción que presenten las empresas respectivas. 

La Dirección cobrará judicialmente por la via de apremio 
los gastos hechos en los mismos casos por cuenta de las 
empresas que no tengan subvención ni garantia. 

Art. 32, La obligación del Gobiernc por garantía de 
interés se cumple entregando a las empresas la suma ne- 
cesaria para completar la utilidad garantida, computándose 
como producto liquido el exceso de la entrada bruta de 
la linea explotada sobre el gasto de explotación reconocido 
en el contrato de concesión. 

Cuando la ley de concesión no establezca la manera de 
determinar los gastos de explotación a los efectos de la 
garantia, se entenderá que ellos quedan fijados en el cin- 
cuenta por ciento de los productos brutos. 

No se imputará á gastos de explotación los ocasionados 
por trenes expresos, que no hayan sido solicitados por el 
Gobierno ó el público, salvo los casos de servicio urgente 
previstos en los reglamentos del Poder Ejecutivo. 


— 184 — 


TITULO III 


Disposiciones comunes à todos los ferrocarriles 


CAPÍTULO I 


DE LA CONDUCCIÓN DE PASAJEROS 


Art. 33. Las tarifas relativas al trasporte de las perso- 
nas y al exceso de equipajes deberán comunicarse á la 
Dirección General de Ferrocarriles Nacionales y ponerse 
en conocimiento del público en la forma prescripta para los 
horarios. Deberán igualmente colocarse à la vista en to- 
das las estaciones los reglamentos concernientes a los equi- 
pajes y á la admisión y obligaciones de los viajeros. 

Art. 34. En cada estación, la boletería deberá abrirse por 
lo menos 30 minutos antes de la hora marcada para la 
salida del tren. La entrega de los equipajes podrá hacerse 
hasta dos minutos antes de la salida. 

Art. 35. Todo habitante de la República tiene el dere- 
cho de servirse de los ferrocarriles en explotación, con 
arreglo a la ley y a los reglamentos. 

Las empresas tendrán el deber de no aceptar en los tre- 
nes y estaciones, 0 expulsar de ellcs, à las personas que por 
su estado molestasen al público, que llevasen armas de 
fuego cargadas ó no quisieran sujetarse à los reglamentos, 
justificando el hecho en acta firmada por dos pasajeros, a lo 
menos, como testigos. La expulsión del tren deberá hacerse 
en la primera estación, con devolución del equipaje, pudien- 
do entretanto alslarse a esas personas en un compartimento 
especial. 

Art. 36. Todo pasajero tiene derecho á continuar en el 
mismo coche hasta el término del viaje en cada linea. 
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Art. 37. El viajero que por falta de carruajes se, viese 
en la necesidad de entrar en uno «de clase superior aj 
designado en su billete, nada satisfara a la empresa por el 
exceso del precio del asiento. 

Si, por el contrario, en virtud de la misma causa, e] 
viajero tuviese que ocupar un asiento de clase inferior, 
la empresa deberá devolverle el importe integro de su bi- 
llete 4 la terminación del viaje. Cuando, por ocupación 
de todos los asientos de la clase que exprega su boleto, el 
viajero tuviese que ir de pié, tendrá derecho de que se le 
devuelva la mitad de su pasaje, salvo convención en con- 
trario. 

Art. 38. Todo pasajero tendrá derecho de llevar gratui- 
tamente, en calidad de equipaje, bultos, cuyo peso total no 
exceda de 50 kilógramos, debiendo la empresa darle una 
contraseña que sirva para la entrega en el destino. 

Los bultos que no estorbasen al público podrán ser lle- 
vados en los carruajes de pasajeros. 

Art. 39. Las empresas deberán entregar à cada pasaje- 
ro, inmediatamente después de llegar á su destino, todos 
los bultos que formasen su equipaje. En caso de extravio 
o deterioro de alguno de ellos, la indemnización se hará 
efectiva con arreglo á la tarifa de avalúos que se haya fi- 
jado en el reglamento respectivo, según la naturaleza y 
calidad de los bultos. 

Art. 40. La empresa no responde de los objetos que lle- 
ven consigo los pasajeros. Tampoco responde por las jo- 
yas. pedrerias, dinero, billetes de banco, titulos de la deu- 
da pública 6 hipotocarios, ú otros documentos de la mis- 
ma clase, que se contuvieren en un equipaje que se hubiese 
entregado para conducir, si no se manifestasen especial y 
determinadamente. 

Art. 41. En cada estación habrá un registro visado men- 
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sualmente por el Inspector. en el cual podran los pasaje- 
ros consignar sus reclamaciones, contra la empresa ó sus 
empleados, como asimismo en los trenes de pasajeros. 

Art. 42. En cada estación habrá un botiquin provisto 
de medicamentos, vendajes y demás útiles que puedan ne- 
cesitarse para casos de accidentes. 

Art. 43. En los trenes que condujeren pasajeros uo po- 
drán llevarse materias explosivas de ninguna clase. Esta 
disposición no se refiere à las pequeñas cantidades de pól- 
vora que lleven los cazadores. 


CAPITULO IL 
DEL TRASPORTE DE MERCADERÍAS 


Art. 44. Las empresas comunicarán à la Dirección de Fe- 
rrocarriles y publicarán las tarifas y reglamentos que es- 
tablecieren para el trasporte de mercaderias, en la forma 
indicada por la tarifa y reglamentos de pasajeros. Los 
cambios que se introdujeren se pondran en conocimiento del 
público un mes antes de su vijencia. 

Las tarifas relativas al trasporte de pasajeros y merca- 
derias serán razonables y justas. 

Art. 45. Las empresas deberán registrar los bultos de 
mercaderias a medida que se presenten para ser despa- 
chados, extendiendo carta de porte si la exigiere el carga- 
dor, 6 dando simplemente, en caso contrario, un recibo que 
indique la naturaleza y peso de los bultos, el importe to- 
tal del flete y el tiempo en que deba hacerse el trasporte. 

La expedición de las mercaderias se hará en el mismo 
orden del registro, sin preferencia para nadie, y su tras- 
porte sera continuo desde el punto de despacho hasta el de 
destino, aunque el travecto comprenda lineas de distintas 


empresas. 
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Art. 46. No obstante lo dispuesto en el articulo anterior, 
seran preferidos para la conduccion: 

1.º Los frutos y provisiones destinados al consumo 
diario de las poblaciones que el ferrocarril comu- 
nique. 

2.º Los equipajes de los pasajeros y los bultos de en- 
comiendas cuyo peso no exceda de 50 kilógramos. 

3.º Las balijas de correspondencia y encomiendas pos- 
tales. 

4.º Los objetos destinados al servicio público para 
los cuales el Gobierno Nacional ó Provincial re- 
clamase preferente despacho por razon de urjen- 
cia. 

Art. 47. Todo cargador deberá hacer declaración prévia 
del número, peso, clase y calidad de las mercaderias que 
reinitiese. 

Art. 48. Puede rectiflcarse, à la llegada de los bultos, 
cualquier error que en el precio ó en el peso haya come- 
tido la estación expedidora: este derecho es reciproco entro 
las empresas y el público, y deberá abonarse en el acto 
de entregar la mercancia por quién y a quién corresponda 
el importe a que ascienda el error cometido. 

Las dudas que surjan sobre el precio y peso, insnficien- 
cia del embalaje ó cubierta de los bultos y estado de la 
mercancia, deben someterse en el acto a la resolución de 
la inspección gubernativa. Si no.hubiese presente en la 
estación ningún inspector y el remitente no quisiera espe- 
rar la intervención de la Dirección de Ferrocarriles, se so- 
meterá la cuestión al juicio de dos arbitradores designados 
en el acto uno por cada parte, con facultad de nombrar 
tercero en caso de discordia, pagando ambas partes por 
mitad los honorarios. | 

Art. 40. Las tarifas serân uniformes para todos los que 
se sirvan del ferrocarril. 
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Sin embargo, la empresa podra reducir los precios de ta- 
rifa, en favor de los cargadores que aceptasen plazos mas 
lasgos que los que correspondiesen según el órden del re- 
gistro 6 de los que se obliguen à proporcionar, en periodos 
dados, un minimum de toneladas de carga. La concesión 
a uno ó muchos remitentes, será extensiva à todos los que 
la pidan sujetándose á iguales condiciones, y no podrá 
hacerse sin previa aprobación de la Dirección de Ferroca- 
rriles. | | 

Art. 50. Las obligaciones 6 responsabilidades de las em- 
presas respecto a los cargadores por perdidas, averias, 6 re- 
tardo en la expedición é entrega de las mercaderías, serán 
rejidas por las disposiciones del Código de Comercio. Se- 
rán también aplicables á las empresas de Ferrocarriles, las 
disposiciones de las leyes generales sobre trasportes, en to- 
dos los puntos no previstos por la presente ley. 

Art. 51. Los objetos olvidados en los carruajes, en las 
estaciones 6 en la via, 6 aqnello cuyos dueños, consigna- 
tarios O remitentes se ignore, se mantendrán en depósito 
por la empresa, y se anotarán en un registro especial, con 
designación del dia y lugar en que fueron encontrados, y 
de sus principales señas. 

Art. 52. El depósito de dichos objetos se pondrán en co- 
nocimiento del público por medio de avisos fijados en las 
estaciones de la linea. Si nadie se presentase 4 reclamarlos 
dentro de tres meses contados desde la fijación de los avi- 
sos, se procederá & su venta en remate público, poniéndo- 
se el producto á disposición del juez competente, para que 
ordene su entrega al fisco, prévia dedución de los gastos 
ocasionados. 

Art. 53. Si los objetos fuesen de fácil deterioro, serán 
inmediatamente vendidos en remate público, prévia autori- 
zación de la inspección gubernativa, procediéndose, respec- 
to del precio, como indica cl artículo anterior. 
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CAPÍTULO III 


DE LAS SERVIDUMBRES MOTIVADAS POR LOS FERROCARRILES 


Art. 54. Los propietarios de terrenos linderos 4.las vias 
ferreas, no podrán arrojar basuras, ni obstruir en manera 
alguna las cunetas laterales, ni servirse de ellas como desa- 
guaderos, con excepción de aquellos cuyas propiedades, por 
su inclinación natural, tuviesen su desagúe en la via. 

Art. 55. Está prohibido á toda persona extraña al servi- 
cio del camino, introducirse ó estacionarse en él, à no ser 
empleados públicos en el desempeño de sus funciones. Se 
prohibe igualmente conducir á lo largo del camino cualquier 
clase de animales, y solo podrá atravesarse en los puntos 
destinados a este objeto, debiendo en este case el conductor 
hacerlos salir al aproximarse el tren. Es extensiva esta me- 
dida á los conductores de carros ú otra clase de vehiculos. 

Art. 56. Es prohibido a menor distancia de veinte me- 
tros dé la via: 


. Abrir zanjas, hacer excavaciones, explotar canteras 
6 minas y en general, ejecutar cualquier obra aná- 
` loga que pueda perjudicar la solidez de la via. 
2.º Construir edificios de paja 6 de otra materia com- 

bustible. 
3.º Hacer cercos, cementeras, depositos ó acopios de 

materias inflamables 6 combustibles. 

Art. 57. Queda también prohibido, a menor distancia de 
| cinco metros de la via: 

1.º Dar a los muros ó cierros que se construyan salida, 
sobre la via, con excepción de aquellos fundos que 


A el ferrocarril dividiere, en los cuales podrá darse 


Ed esas salidas con permiso de la autoridad adminis- 


trativa. 
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2.º Hacer depósitos O acopios de frutos, materiaics de 
construcción y cualesquiera otros objetos. 
Art. 08. Está prohibido igualmente: 


1.º Construir muros O cierros, a menor distancia de dos 


metros de la via. 
2.º Hacer plantaciones de arboles 4 menos de doce me” 


tros de la via. | 

Art. 59. Las disposiciones de los artículos anteriores no 
son aplicables á los propieturios de los terrenos linderos con 
las calles públicas por las que \pase un ferrocarril dentro 
del recinto de los pueblos ó ciudades 

Art. 60. Si alguna de las obras especificadas en los arti- 
culos anteriores existiese al tiempo de construirse un ferro” 
carril, 4 menor distancia de lo expresado en Wichos articulos 
podrá ser expropiada à solicitud de la empresaA Constructora, 
Si la expropiación no se verifica, no podrán ejkcutarse en 
las obras otros trabajos que los necesarios para cokservarlas 
en el mismo estado, siendo prohibida su reconsAyucción 
cuando llegare à destruirse; pero, en este caso la expresa 
estará obligada à indemnizar al propietario el daño rsul. 
tante de la servidumbre impuesta. 

Art. 61. La disposición contenida en el inciso 2.º del Ar- 
ticnlo 57 no es aplicable: 

1.0 Al depúsito de materias no inflamables siempre qu 
su altura no excediese å la de los terraplenes por 
dondo pasare el ferrocarril. 

2.º Al depósito 6 acopio momentáneo de materiales 
de construcción ó de objetos destinados al cultivo 

3.º Al depósito ó acopio de frutos de la cosecha miéntras : 
ésta se practica. En estos casos, la empresa no será 
responsable por la pérdida ó deterioro que sufriesen 
los objetos, sin culpa suya ó de sus agentes. á con- 
secuencia del servicio del ferrocarril. 
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Art. 62. Las distancias marcadas en los articulos anterio- 
res se contaran horizontalmente desde la linea inferior de 
las taludes del terraplén de los ferrocarriles, desde la supe- 
rior de los desmontes y desde el borde exterior de las cu- 
netas, y à falta de estas, se mediran desde una linea tra- 
zada à metro y medio del carril exterior de la via. 

Art. 63. Sin perjuicio de la pena respectiva, los contra- 
ventores à los articulos precedentes estaran obligados a res- 
tablecer las cosas al estado anterior y a responder por to- 
dos los perjuicios ocasionados. Si en el termino seiialado 
por el Juez ante quien se entablare la queja, no hubiera 
el infractor restablecido las cosas à su estado anterior, po- 
drá hacerlo la empresa à costa de aquel, previa autoriza- 
cion del Juez. 


CAPÍTULO IV 
OBLIGACIONES DE LAS EMPRESAS 


Art. 64. Las empresas combinadas deben ser considera- 
das como una sola empresa para todos los efectos de la 
contratación en materia de trasporte, sm perjuicio de las 
acciones que puedan corresponder entre si a las respectivas 
compañias, por consecuencia de las bases de la combinación. 

Art. 65. Es deber de los empresas velar por que todos 
sus empleados sean dilijentes é idóneos. Su responsabilidad 
hácia los pasajeros y cargadores por daños resultantes de 
faltas de sus empleados, se extiende a todos los actos eje, 
cutados por éstos en desempeño de sus funciones. 

En caso de accidentes, incumbe a las empresas probar 
que el daño resulta de caso fortuito ó fuerza mayor. 

Art. 66. Son nulas las cliusulas establecidas en los re- 
glamentos, cartas de porte y billetes por los cuales que- 
den exoneradas las empresas de las responsabilidades que 
les imponen las leyes. 
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Art. 67. Queda absolutamente prohibido à las empresas 
de ferrocarriles que sirven una misma región, celebrar entre 
si convenios destinados à mantener determinadas tarifas ó à 
formar un fondo común de los productos para repartirse 
en cualquier proporción las utilidades, y en caso de cele- 
brarse tales convenios, cada dia de su vijencia se juzgará 
como una jinfractión distinta. 

Art. 68. Las empresas que fijan sus tarifas sin interven- 
ción del Gobierno, no podran alterarlas con el objeto de 
hacer eompetencia à otras empresas de trasporte por tierra 
O por agua, posteriormente establecidas, durante cinco 
anos, á contar desde el principio de los trabajos necesa- 
rios para el establecimiento de estas empresas posteriores. 


TITULO IV 


De la inspección gubernativa 


CAPÍTULO 1 
DE LOS FERROCARRILES EN EXPLOTACIÓN 


Art. 69. Corresponde a la Dirección General de Ferro- 
carriles Nacionales: 

1.º Velar por que el servicio de trasportes se haga con 
arreglo à la presente ley. 

2.0 Inspeccionar los ferrocarriles nacionales en explota- 
ción y exijirles el cumpliniento de sus obligaciones. 

3.º Examinar y liquidar las cuentas de ferrocarriles ga- 
rantidos, subvencionados ó arrendados por la Nación, 
é intervenir en su administración y contabilidad á 
fin de resguardar los intereses fiscales y asegurar el 
cumplimiento de los contratos respectivos, debiendo 
abrir una cuenta para cada empresa. 


4,0 


=] 


10. 


11. 
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Tmponer à las empresas las multas autorizadas por 
esta Ley y por los reglamentos respectivos, y hacer- 
las efectivas por la via de apremio, no pudiendo los 
jueces conceder apelaciones, cuando procedan, sino 
al solo efecto devolutivo. El Gobierno no reconocerá 
à las empresas, como gastos de explotación, el monto 
de las multas que hubiesen pagado. 

Vigilar el cumplimiento de las concesiones de los 
ferrocarriles nacionales en explotación. 

Entender en todo lo referente a la explotación de 
los ferrocarriles de propiedad de la Nación. 
Proponer al Poder Ejecutivo la construcción de 
nuevas vias ferreas, ramales y estaciones, donde crea 
que lo exija el mejor servicio de las comunicaciones 
y las necesidades de la industria. 

Dictaminar, previo informe del Departamento de In- 
genieros, sobre las propuestas de ferrocarriles que se 
presenten al Poder Ejecutivo ó al Congreso. 
Presentar á la aprobación del Poder Ejecutivo los 
reglamentos a que debe sujetarse la administración 
y explotación de las lineas férreas del Estado, espe- 
cificando, en cuanto sea posible, los deberes y atri- 
buciones de cada empleado, según su categoria; y 
dictaminar sobre los reglamentos que deberán pre- 
sentar las empresas particulares, con arreglo a esta 
ley, dentro de un plazo perentorio que fijará la 
misma Dirección. 

Expedir ias instrucciones que han de observar los 
Inspectores de los ferrocarriles nacionales en explo- 
tación. o 

Proponer al Poder Ejecutivo las tarifas que deben 
regir en los ferrocarriles de propiedad nacional, y 
dictaminar en los casos en que el Poder Ejecutivo 


12. 


13. 


14. 


16. 


18. 
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tenga derecho de intervenir en la fijación de las 
tarifas de los ferrocarriles de propiedad particular. 


Atender los reclamos que se formulen contra las 
empresas de los ferrocarriles, conforme á esta ley. 


Exijir de las administraciones de los ferrocarriles 
de propiedad nacional en explotación, la presentación 
mensual, trimestral 6 semestral de sus respectivas 
cuentas de gastos y entradas, para examinarlas y 
pasarlas con su informe à la Contaduria General. 


Formar cada año, conjuntamente con el Departamento 
de Ingenieros, la carta de todos los ferrocarriles 
existentes en la Nación, ya sea en servicio O en 
construcción, especificando en ella su traza, lonjitud, 
trochas, territorios que atraviesan y si pertenecen á 
la Nación, á las provincias ó empresas particulares. 


Determinar periódicamente, previa aprobación del 
Poder Ejecutivo, el tren rodante que debe mantener 
en servicio ordinario, cada ferrocarril nacional, en re- 
lación al movimiento de carga y pasajeros, entre los 
diversos puntos que ligare. 


Fijar el nombre de las estaciones de los ferrocarriles 
nacionales, prefiriendo el de los lugares en que están 
situadas, sin que las empresas puedan usar otras 
denominaciones; y cambiar los nombres actuales que 
ofrezcan confusión. 


Exijir de las Compañias la separación de los emplea- 
dos que considere peligrosos para la seguridad de los 
viajeros y para la conservación del órden público. 


Detener y someter al juez competente á los indivi- 
duos que se hallaren en el caso del articulo 81, re- 
quiriendo el auxilio de la fuerza pública en las 
circunstancias que exijan una resolución urjente. 


— 195 — 


Art. 70. La Dirección se halla facultada para requerir 
de las empresas cuantos datos sean necesarios para habi- 
litarla 4 desempeñar sus funciones y cumplir los fines de 
su institución. En consecuencia, la Dirección podrá exijir . 
la comparencia y declaración de testigos y exhibición de 
libros, papeles, tarifas, contratos, ajustes y documentos re- 
lativos à la materia de la investigación. 

Art. 71. Toda persona O asociación que se considere 
agraviada por hechos ú omisiones de las empresas, en con- 
travención á esta ley, pueden ocurrir a la Dirección Gene- 
ral, estableciendo brevemente los hechos. La Dirección tras- 
mitirá una relación de los cargos á la empresa, citándo- 
la à satisfacer la queja, O contestarla por escrito en un 
plazo que fijara prudencialmente la misma Dirección. Si la 
empresa, en el plazo señalado, reparase el perjuicio alegado, 
quedará exenta de respousabilidad hácia el querellante, en 
cuanto a la trasgresión especial que motivó la queja. Si la 
empresa no satisfaciera el reclamo, en el término señalado, 
ó hubiere fundado motivo para investigar sobre la queja 
deberá la Dirección ordenar la investigación del modo y por 
los medios que lo juzgue conveniente. Ninguna queja se 
rechazará, por razón de ausencia de perjuicio directo para 
el querellante. 

Art. 72. En toda investigación, la Dirección General de- 
berá actuar por escrito, consignando los hechos sobre que 
se basan las conclusiones, y el dictimen de la Dirección 
General hará fé en juicio, salvo prueba en contrario. Los 
dictámenes de la Dirección serán archivados por la misma» 
dándose cópia de ellos á la parte interesada. 

Art. 73. En todos los casos de investigación, la Direc- 
ción de Ferrocarriles expresara clara y terminantemente 
el hecho 6 la omisión contraria a la ley, 6 el daño ó per- 
juicio causado por la infracción, debiendo expedirse inme- 
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diatamente cópia del dictamen à la empresa. con un aviso 
para que suspenda y desista de la infracción, O repare el 
daño causado, O ambas cosas à la vez, dentro del plazo 
que la misma comisión señalará prudencialmente. Si en di- 
cho plazo se comprobase a la Dirección que la infracción 
la cesado y el perjuicio á sido reparado, de acuerdo con 
su dictámen Ó á satisfacción de la parte querellante, se le- 
vantará acta de ello, quedando la empresa exenta de ulte- 
rior. responsabilidad 6 penalidad, por razón de dicha infrac- 
ción. 

Art. T4. La Dirección de Ferrocarriles exijirá a todas las 
empresas, en el tiempo y forma que ella determine, infor- 
mes anuales sobre los puntos siguientes: 

1.º Monto del capital emitido, suma pagada y forma de 

dicho pago. 

2.º Dividendo repartido, fondo de reserva si lo hay, y 

número de accionistas. 

3,0 Deudas consolidadas y flotantes é intereses pagados. 
2 Costo y valor de los bienes muebles é inmuebles de 

la empresa. 


5. Número y clase de empleados y su dotación. 

6.º Sumas destinadas anualmente para mejoras, su inver- 
sión y carácter de estos anticipos. 

4.º Ingresos y egresos de cada ramo de negocios ó de 


cualquier otra procedencia. 

5.2 Balance de ganancias y perdidas. 

9.º Estado completo de la empresa y de todas sus ope- 
raciones anuales. 

10. Datos pedidos por la Dirección subre tarifas y re- 
glamentos de trasporte, ó sobre convenios cor otras 
empresas. 

Art. 75. Será también obligación de las empresas contes- 

testar todas las cuestiones espaciales sobre las cuales la 
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Dirección necesite informes, comu asimismo llenar los for- 
mularios que para fines estadísticos le remita dicha Direc- 
ción. 

Art. 76. La Dirección de Ferrocarriles, autorizada por el 
Poder Ejecutivo, puede fijar un plazo dentro del cual las 
empresas establecerán un sistema determinado y uniforme 
de contabilidad. 


CAPÍTULO II 
DE LOs FERROCARRILES EN CONSTRUCCIÓN 


Art. TT. Corresponden al Departamento de Obras Públicas: 

1.º Dictaminar sobre las propuestas de ferrocarriles 

que se presenten al Congreso ó al Poder Ejecutivo 

y sobre los planos, especificaciones vw pliegos de 
condiciones de los proyectos respectivos. 

2.º Proponer al Poder Ejecutivo la construcción de 
nuevas vias ferreas, ramales y estaciones donde 
crea que lo exije el mejor servicio. 

3.9 Tener a su cargo la inspección de los ferrocarri- 
les nacionales en construcción y entender en lo re- 
lativo à la compra de materiales para los que la 
Nación construya por su cuenta. 

4.º Proponer al Poder Ejecutivo los reglamentos a 
que deba sujetarse la construcción de Jos ferro- 
carriles nacionales y expedir las instrucciones que 
deban observar los inspectores de estas obras. 

0.º Formar anualmente la carta de los ferrocarriles 

+ concedidos, proyectados, en construcción y eu ex- 
plotación, conjuntamente con la Dirección de Fe- 
rrocarriles Nacionales. 

6.º Uniformar la contabilidad de los ferrocarriles que 
se construyan por la Nación ó con su garantia ó 
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subvencion, y solicitar en la debida oportunidad, 
del Poder Ejecutivo, la resolución respectiva para 
declarar cerrado el periodo de construcción. 

7.º Determinar el capital de construcción de cada fe- 
‘rrocarril nacional, con arreglo à los planos, espe- 
cificaciones y presupuestos definitivos, y establecer 
el capital invertido en los que se construyan por 
cuenta de la Nación. 


CAPÍTULO III 
RELACIONES DE LOS INSPECTORES 


Art. 78. La Dirección de Ferrocarriles y el Departamen- 
to de Obras Públicas, pueden solicitarse, mutuamente, los 
informes que necesiten para el desempeño de sus funciones. 

Art. 79. Los inspectores de la Dirección de Ferrocarriles 
y del Departamento de Obras Públicas, tendrán libre acceso 
en las estaciones, talleres, vias, trenes y dependencias en 
los ferrocarriles nacionales. 


TÍTULO V 


Disposiciones penales 


CAPÍTULO I “ 
DE LOS DELITOS Y FALTAS CONTRA LA SEGURIDAD Y £L TRÁFICO 


Art. 80. Los directores, administradores, empleados, de- 
positarios, arrendatarios, ajentes y demas personas que 
obren à nombre de la empresa, seran consideradas culpa- 
bles por las infracciones á esta ley, sea que las ejecute 
individual ó colectivamente, O que induzcan ó consientan 
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algo prohibido ó declarado ilícito, ú omitan algo ordenado 
en ella; y sufrirân por cada infracción la pena de arresto, 
que no excederá de un mes ó multa de cien à mil pesos. 

Art. 81. Todo individuo que destruya intencionalmente 
una barra-carril, 6 emplease algún otro medio para dete- 
ner 6 entorpecer la marcha de un tren, 6 para hacerlo 
descarrilar, será castigado con una pena de tres meses à 
un año de arresto. 

Si el fin que el delincuente se propuso se hubiese pro- 
ducido, la pena será de un año à tres años de prisión. 

Si el hecho hubiese ocasionado coutusiones, heridas 6 
fracturas en alguna persona, la pena será de tres a ocho 
años de presidio ó penitenciaria. 

Si el accidente hubiese ocasionado Ja muerte de una ó 
más personas, la pena no bajará de ocho años de presidio, 
pudiendo los tribunales aplicar hasta la última. 

Art. 82. La amenaza verbal ó escrita, de cometer algu- 
nos de los delitos especificados en el articulo anterior, cuando 
se haga con el fin de que los empleados de un ferrocarril 
abandonen el servicio, será, castigada con arresto de uno á 
seis meses, 0 con una multa de cincuenta a cien pesos na- 
cionales. 

Art. 83. Todo individuo que por imprudencia, neglijencia 
“6 inobservancia de los reglamentos, causare involuntaria- 
mente un accidente del que huya resultado herida de una 
6 mas personas, será castigado con arresto de un mes á un 
año, ó una multa de cien à mil pesos nacionales, sin per- 
juicio de la reparación del daño causado. 

Si el accidente hubiera producido la muerte de una 6 
más personas, la pena será de prisión de uno á cinco años- 

Si el causante del accidente fuera empleado de la empresa 
esta responderá por los daños y perjuicios causados, de 
acuerdo con el articnlo 66. 
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Art. 84. Los mecânicos, conductores 6 guardatrenes y 
demás empleados que abandonaren su puesto, ó se hallasen 
ebrios durante su servicio respectivo, serán penados con 
arresto de un mes 4 un año, ó con la multa de cien à mil 
pesos nacionales. 

Si á consecuencia del abandono del puesto o del estado 
de ebriedad, ocurriesen accidentes que causasen la muerte 6 
heridas á alguna persona, la pena será, en el primer caso, 
de tres a ocho años de presidio ó penitenciaria y, en el 
segundo, de un año à tres de prisión, sm perjuicio de las 
indemnizaciones á que la empresa queda obligada. 

Si el abaudono ó la embriaguez se hiciese con intención 
criminal, el culpable será castigado con las penas señaladas 
en el articulo 82, aumentadas en un tercio, cuando no fuere 
el caso de aplicar la última pena. 

Art. 85. Todo el que intencionalmeute cortase los alam- 
bres del telégrafo destinados al servicio del del ferrocarril, 
arrancase Ó destruyese los postes, O ejecutase algún otro 
acto tendente a interrumpir la comunicación telegráfica, será 
castigado con arresto de dos meses à un ado. Si del hecho 
hubiese resultado accidentes en los trenes, la pena será de 
un año a tres de prisión. Si de esos accidentes resultase 
herida 6 muerte de: alguna persona, la pena será de tres 
á diez años de presidio ó penitenciaria. 

Art. 87. Todo ataque O resistencia violenta a lus ajentes 
ó empleados de los ferrocarriles, en el desempeño de sus 
funciones, será castigada con arresto de quince dias á tres 
meses, O con una multa de cincuenta a trescientos pesos 
nacionales. 

Art. 87. Si durante el viaje de un tren se cometiere al- 
gún delito, el conductor deberá tomar las medidas necesa- 
sias para asegusar la persona del delincurnte, que sera 
puesto a la disposición del Juez respectivo, ea la primera 
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estación que se tocare, acompañandole de un parte detalla- 
do del hecho criminal, con expresion de las personas que 
lo presenciaron. Para el cumplimiento de este deber el con- 
ductor tendra las facultades y autoridad que son inheren- 
tes à los ajentes de policia. 

Art. 88. Los jefes de estaciones, los conductores de tre- 
nes y demas empleados encargados de velar por la seguri- 
dad del tráfico, pueden requerir el auxilio de la fuerza pú- 
blica y de los particulares, para hacer efectivas las reglas 
relativas à esa misma seguridad, como también para la 
aprehensión de los delincuentes. 

Art. 89. Las infracciones de la presente ley, cometidas 
con voluntad criminal, y que no tengan pena especial seña- 
lada, serán castigadas por los Tribunales con arresto de 
uno à seis meses ó multa de cincuenta a mil pesos nacio- 
nales, por denuncia de los inspectores, de los pasajeros O 
de las empresas, O à solicitud del Ministerio Fiscal. 

Art. 90. La policia de orden interno de las estaciones y 
de los trenes se establecerá en un Reglamento especial for- 
mado por las empresas y aprobado por el Poder Ejecutivo 
nacional O provincial, segun que se trate de ferrocarriles 
nacionales ó provinciales. 


CAPÍTULO II 


DE LAS FALTAS CCMETIDAS POR LAS EMPRESAS 


Art: 91. Las empresas de ferrocarriles son responsa- 
bles por Jos actos ú omisiones contrarios ala presente ley 
y álos reglamentos dictados en su consecuencia, sin poder 
declinar su responsabilidad en sus empleados. 

Art. 92. Cada infracción cometida por las empresas será 
castigada con multa de quinientos á diez mil pesos, debien- 
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do considerarse como una infracción distinta cada dia que 
dejen trascurrir sin ponerse en las condiciones de la ley 
después de la órden que al efecto hubieren recibido de la 
Inspección gubernativa. 

Art. 93. En caso de reincidencia, la multa autorizada por 
el artículo anterior, se duplicará. 


TÍTULO VI 


Disposiciones diversas 


Art. 94. El Poder Ejecutivo establecerá multas de cien 
à mil pesos para castigar las infracciones de los reglamentos 
que dicte 6 apruebe, especialmente las que importen falta 6 
desatención hacia los pasajeros y cargadores por parte de 
las empresas y sus empleados. 

Art. 95. El importe de las multas que se imponga con 
motivo de la aplicación de esta ley a los ferrocarriles na- 
cionales será destinado à formar un fondo especial para la 
fundación y sostenimiento de una escuela de maquinistas 
y foguistas. 

Art. 96. Toda cuenta por garantía que deba pagar el 
Gobierno Nacional deberá ser presentada a la Dirección 
General de Ferrocarriles, para que esta la eleve al Ministe- 
rio del Interior con el resultado de las operaciones que le 
incumben por el articulo 70 inciso 3.º. 

Art. 97. Los empleados de las empresas que presten sus 
servicios en las estaciones y en los trenes y todos los que 
por la naturaleza de sus funciones se hallen en comunica- 
ción necesaria con el público y con las autoridades, deberán 
hablar cl castellano. 

Art. 98. Cuando un ferrocarril atravesare rios navegables 
deberá ser construido de manera que no embarace la na- 
vegación. Si atravesare otra clase de rios, esteros Ó canales 
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de riego, las obras se cjecutaran de manera que no perju- 
diquen el uso de las aguas. 

Art. 99. Queda derogada la ley de ferrocarriles de 18 de 
Setiembre de 1872 y todas las disposiciones que se opongan 
& la presente ley. 

Art. 100. No obstante lo dispuesto en el articulo ante- 
rior, continuarán vigentes las prescripciones relativas a la 
formación y marcha de los trenes, hasta que el Poder 
Ejecutivo dicte los reglamentos necesarios para cumplir 
esta ley en esa parte. 

Art. 101. Mientras se dicta una ley especial sobre tras- 
portes por agua, éstos se regirán por las disposiciones de 
la preseute ley que les fueren aplicables. 

Art. 102. Comuniquese al Poder Ejecutivo. 


Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos 
Aires, á 18 de Noviembre de 1891. 


MicueL M. Nouctés. BENJAMIN ZORRILLA. 
Benigno Ocampo, Uladislao S. Frias, 

Secretario del Estado, Secretario de la Cámara de Diputados, 
Por tanto: 


Téngase por ley de la Nación, cúmplase, comuniquese, 
publiquese y dese al Registro Nacional. 


PELLEGRINI. 
José V. ZAPATA. 
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Progreso de Ferrocarriles 


El ferrocarril del Oeste de Buenos Aires, fué el primero 
que se instaló en la Republica Argentina y en el año de 
1857 abria al transito público su primera sección, compuesta 
de 10 kilómetros. 

"El progreso ferrocarrilero de esa Nación ha tenido el 
siguiente desarrollo: | 


AÑOS KILÓMETROS | 

| EN EXPLOTACIÓN 

85% 10 

| 1860 39 

| 1865 213 
1870 732 

1875 1384 
1880 9313 

1885 4541 

| 1890 9255 

1892 12990 


Los cuadros siguientes, demostraran la manera como están 
distribuidos en el territorio argentino, esos 12990 kilómetros 


— 205 — 


con que se señalan sus adelantos en ferrocarriles, el 1.º 
de Enero de 1893, 


FERROCARRIL OESTE DE BUENOS AIRES 


TROCHA 1 m. 676 


AA A A A ee 


| NOMBRE o 


| DE LAS ESTACIONES 


SL a 
| DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
LS Nenás LA ESTRCIÓN |SOBRE EL 

el CENTRAL NIVEL 
| Pareiales | Acamuladas | EN KILÓMETROS [DEL MAR 


| metros 

l¡Once de Sa O 0 8.0 19.4 
2 Almagro. . . . .| 1.11 1.1 23.5 
3|[Caballito. . . . . 3:2 4.3 23.1 
4i Flores. ..... 1.6 5.9 23.9 
5|V. Sarsfield. . do 1.4 1.3 21. 

6 Liniers... ... 4.4) 11.7 20.1 
('Ramos Mejia. . | 3.4 15.1 23.2 
8'M. J. Haedo . . J 3. 18.1 26.4 
DiMorón. +... 2,9! 20.3 21.3 
10/Ituzaingó. . . . 4.6, 24.9 26.5 
11|Merlo. . . . 5.7) 30.6 14.6 
12 Moreno 2.9 36.5 22.8 
13| Rodriguez . 14.7| 51.2 31.1 
14 Luján . ..... 15.3 66.5 28.4 
I5lJauregui. . ... | 6.9) 73.4 26.3 
o AA | 81 81.5 98.5 
WiGowland. ... . o 90.8 33.3 
18 Mercedes. . . | T4 98.2 39.5 
19|Suipacha. . . . || 27.4! 125.6 46.1 
20/Gorostiaga . . . .|| 16.8 142.4 49.5 
21|¡Chivilcoy. .... 15.2 157.6 93.6 
22 Benitez ..... 13.8, 171.4 52.1 
23| Alberti. . . . . o 15.61 187. 53.9 
%4¡Larrea. . ... . 8.4| 195.4 56.6 
25|Bragado . . . . . 13.31 208.7 06.4 
26/Olascoaga . . . . 118. | 226.7 57.3 
27¡Dennehy. . . . | 17.7; 244.4 66.3 
28| Nueve de Julio. .|| 16.6) 261. 75.4 
29 French. .,. . . «|| 13.2] 274.2 78.9 
30|Cambaceres. . . | 12. | 286.2 19.7 
31l|Casares. . . . . 123.1 | 309.3 81.7 
32 Güanaco. . . . .1127.1 | 336.4 85.6 
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“DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 


NOMBRE | ee E LA ESTACIÓN ¡SOBRE EL 

DE LAS ESTACIONES ¡727777 CEN INAL NIVEL 
li Parciales | Acomaladas | EN KILÓMETROS |DRL MAR 

metros 
33|Chiclana . . . . . 9.1) 345.5 85.2 
84 Pehuajó . . . . . 17.1} 362.6 85.6 
35|Castelli. . . . . . 16.4; 379. 83.9 
36¡Passo . . . . . . 21.4! 400.4 85.9 
31|Berutti. . . . . . 19.3) 419.7 86.6 
38|La Junta. . . . . 13. | 432.7 | 88.9 
39!Trenque Lauquen .!! 10.6: 443.3 491.8 94.9 


Ramal del Once de Setiembre a las Catalinas 


1lOnce de Setiembre! 


.4 
2\Las Catalinas. . 8 


9 
4. 


O. O. 8.5 1 
6. E. 2.) 


Ramal del Once de Setiembre al Mercado de Frutos 


llOnce de Setiembre|| 0. O. | 8.0 19.4 
2| Mercado de Frutos|| 13. 13. 21.5 via 4.7 
| Oeste B. A. 
Ramal de Haedo a La Plata 
liHaedo. ..... 0. | 0. 26.6 26.4 
2!San Justo . sall Os | 5. 24.3 
3|Santa Catalina . .|| 16.2, 21.2 16.1 
41J. Marmol. . . J| 0.4 26.6 22.7 
5iClaypole . . . . . 4.11 30.7 18.8 
Gi Varela. ..... 6.1, 36.8 22. 
TY. Gutierrez . . .| 8.5! 45.3 18.8 
8lEmpalme Pereyra.|| 10.4] 55.7 10.4 
9iAdolfo Alsina. . .| 6.9] 62.6 10.7 
10¡Ringuelet. . . . || 1.4] 64 8.1 
J4jTolosa. . . . . . 2.7| 66.7 11.5 
Vía Oeste B. A. 
12\La Plata. . . . . 3.6| 70.3 60 | 19. 
Ensenada 


Via B. A. y 


| 


56 
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Ramal de La Plata á la Ribera de! Río Santiago 


į 


DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
EX KILÓMETROS | LA ESTACIÓN [SOBRE EL 
a ai CENTRAL NIVEL 

Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES | 
| 


an metros 
Via Oeste B. A. 


t 


| 
La Plata. . . E O. 


96.9 via B. A. 
1 O. y Ensenada | 19. 
| 56 
2'Puerto La Plata .. 2.8 2.5 | 13.9 
3lDock Central. . . 5.9, 8.7 | 7. 
4 Muelles . . . e| 0.09 9.2 5.1 
Vía Oeste B. A. 
5 ¡Ribera Río Santiago! 1.4] 10.61] va E. 4.9 
|. | les E 66 6 
Bamal de Tolosa à Empalme Ensenada 
| Via Oeste B. A. 
i 93.3. E 
1 Tolosa. E O. O. Vía B. A. Ense- 11.5 
| nada 52 4. 


2/Empalme Ensenada 


| | 


Ramal de Tolosa á Elizalde 


6.5) 6.5 ¡vía B.A. Ense-| 4-9 


| 
| 
| 
| 
| l Via Oeste B. A. 
| nada 55.9. 


| Via Oeste B. A. 


1: Tolosa. É dec we 6 O. O. Vía a 11.0 


nada 52.4. 


2'Puerto La Plata. .|| 3. 3. 13.9 
Via ie A. 


B. A. Ensenada 
69.9 


3 Elizalde . . . . «|| 8. 28.2 


Ramal de Empalme Pereyra á la Estación Pereyra 


he hes Ta B. A. 
8S B. A. En- 
1 0. a 41.4 10.4 


Empalme Pereyra.| 0. 


— 


— 908 — 


NOMBRE 


DE LaS ESTACIONES 


| DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
|| EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN [SOBRE EL 
pra CENTRAL NIVEL 

| Parciales | Acomuladas | EN KILÓMETROS [DEL MAR 


metros 


2. |VWia0.B.A.81.3, 
Via B. A. v En- 
senada 39.4 13.2 


2\Pereyra .... | Ze 
| 


Ramal de Marmol a Temperley 


ve wo | 

e Via O. B. A. 55.2. 

Tind a a Os O. | Via Sud 22. 19.6 

9.1 'Va0.B.A.553.| 19,1 
| 


o e e 2, 
ha GS "| Via Sud 199 
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FERROCARRIL DEL SUD 


TROCHA 1 M. 476 


—— a ee — = 


NOMBRE 


DE LAS ESTACIONES 


| DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
| EN KILÓMETROS La ESTACIÓN SOBRE EL 
AA E CENTRAL NIVEL 

|| Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 


1/P. Constitución. .| 0. 0. 9.2. | "162 
2| Barracas N. . . J 2.8 2.8 5.4 
3|Barracas S. . . | Q.8 3.6 5.4 
4\lanis,.... | 5.4 9. 8.1 
5 Banfield... ... 4. | 13. | 12.9 
6|Lomas de Zamora . Y. 15. | | 18.2 
T|Temperley . . . | 1.8! 16.8 19.1 
8|Adrogué . . . .. 2.81 19.1 93.1 
9 Burzaco . . . . | 3.1) 22.2 96,6 
10iGlew....... 7. | 29.2 98.3 
11!San Vicente . . . 10. 39.92 94,4 
12'Donselar. . . . . 12.9! 52.1 17.4 
13\Ferrari. . . . . . 12.1 64.2 16.9 
14 Jeppener. Ea Los 17.2 15.4 
15 Altamirano . . . .| 10.2] 87.4 15.2 
16 Alegre. . . 115.7, 103.1 19.1 
17¡Ranchos . . . . || 8.3! 111.4 91,4 
18 Villanueva . . . .|| 20.6) 132. 19.5 
19'Bonnement. . p. | 137. 18:6 
20'Salado. . . dl 6.4] 143.4. 91.3 
21|Chas. . 2... . 14.4| 157.8 91.9 
22iSan Pedro . . . .| 19.1) 176.9 25.9 
2) Rosas ss dr “Pe va ay 191.5 B2._ 
24' Las Flores. . . 17.1! 208.5 36.4 
95 Coiorada . . . . | 21. | 229.5 47.1 
26iPardo . .. . . . 13.5) 243. 57.8 
27|Cachari. . . . . || 19.8, 262.8 74.4 
98 Paris +... 19.5' 281.8 89.4 
99Shaw +... 14.4! 296.2 108.4 
JOlAzul. .. 21.8: 318. 138. 

31|Hinojo. 29. | 347 157.3 
32lOlavarria. . . . dl 15 362 163.9 
33¡Powrtalé . . . . . 98.29 390.2 186.6 
34 Muñoz. . AT. | 407.2 184.3 
35|Rocha . . 20.6! 497.8 176. 
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. 


E DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
NOMBRE EX KILÔMETROS LA ESTACIÓN [SOBRE EL 
DE LAS ESTACIONES CENTRAL NIVEL 


e 


36|Las Martinetas . .|| 13.5 
37|La Gama. .... 13.2 
38|La Colina . . . || 27.7 
39|Sauce Corto . . 31.5 
40|Currumalan. . 115.6 
41|Arroyo Corto. . .[| 17.7 
42\Pigiie . . . . +. +. 14.8 
43|Alfalfa. . . . . . 20.3 
44 Tornquist. . . . . 40.7 
45¡Napostá . . . +. . 40.6 
46 La Viticola. . . .|| 13.4 
| | 
47 Bahia Blanca. . .|| 26.6 
48' Puerto Bahia Blancal| 7.3 


cm e e, 


Ramal de Empalme Lanús à la Boca 


1 


O 
ra 


Empalme Lanus. 
Boca. sas à 


Ramal de Temperley a Canuclas 


1\Temperley . . . .|! 0. 
QiLlavallol. . . . . 5. 
3iMonte Grande. . J 4. 
4 Ezeiza. . . . +. . 5. 
bi Tristan Suarez . .|| 0. 
6|Maximo Paz . . J Y. 
f| Vicente Casares. .|| 4. 
8iCanuelas. . . . . 15. 


Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 


441.3 177.8 
454.5 171.7 
482.2 195.4 
519.7 237.4 
535.3 250.5 
553. | 272.5 
567.8 | 288.2 
588.1 341.7 
628.8 | 285.8 
669.4 | 194.2 
682.8 | 131.2 
Via Altamirano 
y an a 

709.4 | Tras Avtoves | 20.3 
766.6 via Flores] 

716.7 . y Tandil 731.1 ; D.T 
O. 9.3 6.2 
5.8 | 15.1 4.7 
O. 19.9 19.1 
5. 30.8 
9.1 17.2 

15. 92. 

90.7 90.5 

97.7 18.2 

31.8 21.8 

47.5 67.4 34.8 
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Ramal de Altamirano al Puerto de Bahía Blanca 


NOMBRE 
ESTACIONES 


DE LAS 


| Altamirano, D 
2 Gandara. . 
3'Chascomus . 
4:Adela . . . 

5; Monasterio . 

6 Lezama ..... 
4 Guerrero. . +... 
8 Taillade . . . . . 
9 Sevigne ae ae 
10' Dolores ..... 
11' .Parravicini a ae 
12 Velázquez Gash See E 
13 Maipú 

14 Rodriguez . . 

jô Fair E 
16 Ayacucho . . . . 
17 Reconquista. ele 
18 Traola . 
19 Tandil. e 
20 Palo. e do 
López 
23' Juarez . 
24! Alzaga. ; 
25 Gonzalez Chavez : 
26, Vázquez oa 
27 Tres Arroyos. . . 
28/ Micaela Cascallares 
D9lTrene ...... 
30 Aparicio . e... 
31 Las Mostazas. 

32 San Roman. l 
33 Bajo Hondo . . . 


34,Grwbein 


30, Puerto Bahia Blanca 


O. 
10.5 


9. 


d 


| DISTANCIAS 
| EN KILÓMETROS 


E Parcialos | Acumuladas 


O. 
10.9 
29.9 
41. 


Qo 


DISTANCTA DESDE 


LA ESTACION 
CENTRAL 
EN KILOMETROS 


91. 


Vía Altamirano y 
Azul 720.3 Vía Mai- 
pi y Tres Arroyos 
766,6 Vía Flores y 
Tandil 731,1 


| 


ALTURA 
SOBRE 


EL 
NIVEL 


¡DEL MAR 


| metros 


SEN ER TT TERA TAR A 


TS 


bo 
ná 
pod 


4.6 
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Ramal de Maipu à Mar del Plata 


sa | DISTANCIAS 


| EN KILGNETROS 
DE LAS ESTACIONES 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 

LA ESTACIÓN  |SOBRE EL 
CENTRAL NIVEL 

EN KILÓMETROS {DEL MAR 


Parciales | Acumulacas 


a yg a  T——e— —— aui aa e mia a rem 


metros 
ipis donee Oe -0 972.7 16.1 
2.Coronel Dorrego. .|| 25.6, 25.6 21.8 
3 Pirai oe «te w Rd AN 24.2 
-4 Arbolito . . . . || 21.2. 68.9 | 26.1 
5 Vivarata 123.2 92.1 ? 28.2 
6 Cannet. . . . . | 25.8' 117.9 26.7 
7 ¡Mar del Plata. . .|| 13.1! 131. 16.3 


Ramal de Hinojo à Sicrra Baya 


T Hinojos sitos | 0. | 0. 
2 Sierra Baya. . | 5.51 505 | 356.1 | 216.8 


Ramal de Hinojo à Sierra Chica 


1:Hinojo. . . . . . O. | 
do LE 


9 Sierra Chica . 1.4 


O. 
q 


vi 398.3 


| 390.6 | 157.3 


Ramal de Olavarria a Estancia Dávila 


1 Olavarria . oe As | O. O. 305.6 | 163.9 
2 Estancia Dávila. .! 13. | 13. | 378.6 


Ramal del Tandil à Las Canteras 


1 Tandil. ..... -| O. | O. 398.8 | 173.3 
YiLas Canteras. . | do! 9.3 | 404.1 213.1 
Ramal de Merlo a Saladillo 

1 Merlo . 0 O. 39.1 14.6 
2'C. Suarez. . . . 4.2 4.2 29.3 
3M: Paño eL. Liss 30. 

4G. Hornos . . . | 14.2; 31.5 33.3 
5'Las Heras . . . dl 4.7] 36.2 36.1 
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NCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA ` 
NOMBRE | ee | uA ESTACIÓN [SOBRE EL 
DE LAS ESTACIONES | | CENTRAL ARL 
Parcia: s | Acumuladas | EN KILOMETROS |DEL MAR 
metros 
a J| 16.9! 53.1 mye. 
TiLobos . ..... | 15.2. 68.3 | 98.3 
SS. Maria. |.. 15.3: 83.6 | 30.4 
9¡R. Pérez. ... | 18.9 102.5 | 33.9 
10 Del Carril. | 19.9, 122.4 36.6 
11 Cazón. . | 15.7) 138.1 41.6 
12|Saladillo . 11 15.31 155 4 109.5 46.7 
Ramal de Las Flores al Tandil 
1'Las Flores. JH O. O. 214.9 | 36.7 
2 Plaza Montero . «| 15.5} 15.5 | 43.7 
3 Colman. . . 1299.31 44.8 58.5 
Santa Rosa. . . .|| 38.3) 73.1 75.9 
bBlRauch. +... 17.2 90.3 94.1 
6 Egaña do quis da, S 21. | 111.3 114.3 
(¡De la Canal . . .| 18.4! 129.7 | 135.2 
Via Las Flores! 
8 Tandil. ..... 21.51 151.2 3 


366.1 | 179. 
| Via Maipú 398.8| 


F. C. BUENOS AIRES Y PUERTO DE LA ENSENADA 


TROCHA 1 M. 616 


l¡Central. . . 0.1 0. | 11.3 
% Venezuela . . 0.7 0.7 | 9.5 
3'Casa Amarilla. 1.4 2.1 | 6.3 
A [General Brown. 1.5 3.6 | 5.1 
| Boca. 0.6 4.2 | 6.3 
6| Barraca Pelas 0.5 4.7 5.2 

1 Tres Esquinas. | O8 5.5 | 64 
S Barracas al onto: | 0.9 0.4 1.9 
9; Barracas Iglesias. .|| 0.7 7.1 5:9 
10 General Mitre. . 2.91 10. 6.2 
11) Wilde 4. | 14. 7.5 
12 Bernal . .. H B. 17. 21.3 
13 Quilmes . . . . | 2.6) 19.6 19.1 
14 Espeleta . . . . . 3.01 23.1 22.8 
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DISTANCIA DESDE | ALTURA 

LA ESTACIÓN {SOBRE EL 
CENTRAL NIVEL 

EN KILÓMETROS ¡DEL MAR 


NOMBRE 


DE LAS ESTACIONES 


eo DISTANCIAS | 


EN KILÓMETROS 


f Parciales Parciales | Acum Acumuladas 


metros 
l5[Berazategui. . . .|) 3.1) 26.2 | 22.3 
16Godoy. . . . . | 4.1 30.2 9.1 
17¡Conchitas. . . . dl 1.6! 31.8 11.6 
IS Pereyra . . . 1 7.6 30.4 13.2 
19/Punta Lara. . . .|| 10.8: 50.2 6. 
20|Ensenada. . to Botto 59,9 5.7 


Ramal de Ringuelet à Ferrari 


O. |Via Pereira 49.7 8.1 


E Rin telet; a att O | 

Haedo 90.6 
2 Hernandez . . | 3.9 3.9 18.9 
3/M. Romero. . . .1| 5.2 9.1 25. 
4iAbasto. . . . . J 5.4) 14.5 28. 
5¡Gómez. . . . . .|| 11.6) 26.1 22.1 
6 Brandzen. . . `. . 111.9 38. 16.9 


Via Pereira 83.2 


—YlFerrari. . . . . «|| 0.5] 38.5 | Haedo 1291 | 16.5 
Sud 70.6 
Ramal de Elizalde à la Magdalena 
l¡Elizalde . . . . J| 0. O. |ViaPereyrai3.4] 28.2 
Haedo 104.3 
2\Correas . . . . | 12.5) 12.5 15.1 
3IB. Bavio. . . . . 110.8 23.3 | 22.9 
4Arditi . . . . . || 10.8) 34.1 | 9.3 
3 V.Pereyra 120.6 
5|\Magdalena. . . | 13.1) 47.2 | Haedo 151.5 8.3 


FERROCARRIL CENTRAL ARGENTINO 


| NOMBRE 
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TROCHA 1 mM. 676 


| DISTANCIAS 


|| EN KILÓMETROS 


DE LAS ESTACIONES 


| | Parciales | y Acumuladas 


PO — A — 


l¡Rosario . 


‘Sipsherton: E dido Mico 
3lA vila 


viCarcaraña . 
(la Seda em <0 cá 
S¡Cañada de Gomez . 
9 Armstrong... . 
10; Tortugas. 
11/General Roca. 
12!Marcos Juarez. . . 
13) Leones. 
14 San Marcos. . 
15 Desvio kilom. 186.5 D 
16 ¡Belle Ville . . . . 
17|Desvio kilóm. 210. 
18 Ballesteros . . . . 
19, Carcano a 
20 Villa Maria. 
21 Tiopujño 
22|Chaùares . 
23 Oliva 
24 Oncativo. 
25 Laguna Larga . . 
26! Pilar 
27|Rio Segundo. . . 
28 Toledo. 
29 Ferreyra . 


5'San Gerónimo . | 


30. Córdoba 


O. 


O. 


es 


“oishnaal 


. 
~ 
w 


2.4 


DISTANCIA DESDE 
LA ESTACIÓN 
CENTRAL 


| 


ALTURA 


Vía B. A. y R. 
303.8 
Central Arg'tino 
394.8 


Via Wp fast y y 
Hu 2 
via! E qu 708,7 l 


\via mo y El 


van A ae Cor. 
ly ik. y E, Cor, 736.3 
ya, C. Argentino y 


X . Cord. 108.4 


À 


SOBRE EL 
NIVEL 
EN KILÓMETROS | DEL MAR 


metros. 


22.4 


CO Sc DD 


e > MO GO e 


Cano 
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Bamal de Lujan y Canada de Gomez 


NOMBRE 


DE LAS ESTACIONES 


i 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 


- DISTANCIAS 
CENTRAL NIVEL 


|| Parciales ‘anlar | x Kaa EN KILÓMETROS DM [DEL MAR 


metros 


ada a dê | O. | Oeste Oeste 75 23.4 
2 Carlos Keen. . . .|| 16.3) 16.3 | | 87.6 
3 Azcuénaga . . 19.6) 89.9 | | 37.5 
4 S. Antonio de Areco 15.3] 01.4 | 34. 
5'Duegan . ... «| 157) 67.1 51.5 
6,€. Sarmiento . . .| 10.3, 82.4 45.6 
í Saavedra. | lo. | 97.4 44.0 
S Arrecifes. «16.6, 114. 39.4 
diVihas . . . «| 14.1] 128.1 | DO. 
10 Anchorena . . . .| 16.9, 145. 71.9 
11 Pergamino. . . | 17.1, 162.1 67.2 
12:El Socorro. . . .1 29. | 191.1 12.2 
13.Peyrano . . | 16.7) 207.8 66.8 
14/ Francisco Paz. . di 15.1) 229.9 70.9 
15/Wilde . . . . . Jd 13.7) 236.6 (o 3 
lbiFuentes . . . . .1 19. | 255.6 18.3 
WiCandelaria . . . A 17.9, 273.5 be „yC. Arg.3804) 81.9 
18¡Cañada de Gómez.|| 31.9] 305.4 'B.A.yR.C:A315.9 83,4 


Ramal de Pergamino á San Nicolás 


¡Oeste y C. Arg. 
SS 


B. A. y Rosario E 
| C. Arg. 310.7 ' 61.2 
¡PacificovU Arg. 


© 


liPergamino. . . || O. 


343 
2 A. dela Peña. . 111.4 11.4. 76.1 
3 Acevedo. . . . || 10.5] 21.9 | _ 67.3 
4 Guerrico. .... 13.7] 32.6 | 68.9 
5¡Conesa . ] pm J| 8.5 Al 1 | 99.8 
G Rojo... ... 14.9 56 40.7 


- Oeste y C. Arg. 
(6.1 313.2 18. 
IB. A. y R. 242.7 


O 
© 
pd 


TiSan Nicolas. . . 
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Ramal de Pergamino a Junín 


tt 


. | DISTANCIAS DISTANCIA DESDE ' ALTURA 

NOMBRE | EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN ¡SOBRE EL 

DE LAS ESTACIONES oe A A CENTRAL © NIVEL 
Pareiales | Acumuladas | EX KILÓMETROS EN KILÓMETROS (DEL MAR 


em A A Cre e i Ėmimo 


| P| | metros 
| 
Oes A. 237. gi 

1 Pergamino a tae ge cat OE 0. | Henny C. Ro 67.2 

| E 3107 

ol ortiz Basualdo . .|| 19.9' 19.9 Pac: y C. Arg.343 TT.1 
3R. Cano . 6.4 26.3 68.6 
4 Rojas co. dd | 40.3 66.9 
o E. oler E | 18.8 59.1 14.1 
6 Roca. 17.6 76.7 Oeste y Central) 18.7 


| Arg. 326.1 
12.31 89. -© Pacifico 255.7 | 8l. 


| 1 


po 


T Junin. 


Ramnani de Cano a Estancia Cano 
Cano... . sj O O. 3 | | 68. 
2 Estancia Cano. . +. 2.3, 2.31 69. 


Ramal del Rosario à Peyrano 


Ip Ss 


| 


| | Vía B.A. y R. | 
l Rosario . . . . | 0. OU. 303.8 | 22.4 
| | C. Arg. 354.8 | 
2 Eloy Palacios. . 1.1 7.1 1 32.8 
3'Soldini. . . . . || 4.7 11.8 40 
Alvarez . . . | 13.1 24.9 | 49.2 
9¡ Acebal. [12.9 87.8 | 65.8 
6 Santa Teresa. . i] 22.8 60.6 |O. €. Arg. 2825 60.1 
| B. A. y Rosario 
| | C. Arg. 373.8 
(¡Peyrano . . . . 11.4 72. 66.8 


| | | 
Ramal de Canada de Gómez à Sastre 


Oeste y C. Arg. 


| 


B. A. y da 93.4 
C.A:375.9 | 


| 
1 Canada de Gómez . 

| 
2!Elisa. . +... o 2 
3'Las Rosas . wae 
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TANC DISTANCIA DESDE | ALTUR. 
NOMBRE Co LA AGN i o 
DE LAS ESTACIONES | CENTRAL NIVEL 
| Parciales | Acomuladas | EN KILÔMETROS [DEL MAR 
E metros, 
4/Los Cardos. . . || 18. | 62. | 108.5 
O|El Trébol. . . . J 15.7! 47.1 | 92, 
6 Pellegrini. . . . J| 17. 94 T | | 107.2 
[San Jorge . . . || 19.2 113.9 | | 100. 
| O. C. Argentino 
8 Sastre... . +... 15. | 128.9 |p, Aies y Ros. + 104.7 
C. Arg. 004.8 | 


Ramal de Río Segundo à Alta Gracia 


B. Aires y Ros. 


1|Rio Segundo . . . C. Arg. 662.6 | 342.6 

C. Arg. 713.6 | 

2iLozada. . . . . . 377.3 
B. Aires y Rus. 

C. Arg. 711.6 | 551 3 


3IAlta Gracia. . . | 
C. Arg. 762.6 


Ferrocarril Central Argentino 
(SECCIÓN NORTE DE BUENOS AIRES) 


l|Central. . . . . . O. O. 11.3 
2iRetiro. . . . . . 1.7 1.7 2.6 
3¡Recoleta . . . ..| 16) 3.3 4.1 
4 Palermo . . . . . 2.51 5.8 4.8 
5'Hipódromo Arg. .!| 1.3) 7.1 | 5. 
6!Belgrano. dl 2.51 9.6 6. 
7¡Hipódromo Nac. .|| 1. 10.6 6. 
S Núñez. . .. . . 0.7; 11.3 6.1 
9 Rivadavia .. d 0.9| 12.2 5.9 
10|Vicente López. . «| 1.9) 14.1 5.3 
ll1jOlivos. . . . + . 1.9) 16. 6.1 
12 Martinez. . . . . 2.8 18.8 22.6 
13'San Isidro . J| 2.4] 21.2 19.5 
14'Victoria . . . +. - 3.2) 24.4 11.6 
15 ¡San Fernando. . .| 2.2) 26.6 6.5 
16'Empalme. . . . . 
17/Tigre +... .. 3.81 29.9 4.2 


Ramal de Empalme á Muelle San Fernando 


1 
2 


Empalme. . . . .1 0. | O. | 5.5 | 
Muelle S. Fernando! 1.8 1.8 4.4 
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FERROCARRIL OESTE SANTAFECINO 


TROCHA 1 M. 676 


NOMBRE | DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE ALTURA 
| EN KILÓMETROS LA ESTACION SOBRE EG 

DE LAS ESTACIONES a A CENTRAL NIVEL 
1 Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 


1 Rosario ne wes | O. O. lis via 6 A vo. 
| ; Arg. 359,1" | 
2 Bajo Hondo . . | 0.9 Ap 20 
djPerez . . . . . -| 1.2 15.1 36. 
4 Zavalla. : 10.7] 25.8 49.3 
olPujato. . .... lo.d 41.2 11.6 
La Casilda . . .|| 12.5, 53.7 75.1 
os A | E DEG 18.7 
e Palacios . . .... 12.2 69.8 93.8 
9 Arequitos a 14.2, St. 90. 
10.8. Jose de la Esquina 23.4) 107.4 82.3 
ll Arteaga . . . . 8.3 115.1 90.4 
| Via B. A. y R. O. 
12 Cruz Altas eea Dar 129,2 anamo a 1.4 


Vía O. C. Argentino 
y Oeste Santafecino 
484,3 


| | 


Ramal de Villa Casilda à Melincué 


O. |B.A.vR.O.San- 
tafecino 358.2 7 
Via O. C. Arg. 
347.1 


AA Casilda . . | O. 


1 
nae TE Sel) Be: Y 
3 Sanford . . . . . 111.1; 15. 89.7 
4'Chabas. . . . . [13.4 28, 1 
H!Villada. . . . . J 14.1! 42. 


GiFirmat...... 
7 Melincué. +... 29, do 77 Oeste C. A. Me-| 89.8 
lincué 425 


| Oeste C. A. Gran 
| Sud Santa Fé y 
| | Córd. 360.2 


B. A. y R.0.8.| 92, 
Melincué 436.1 | 106.3 


pai 
= 
oe 
SI 
O CS e 
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FERROCARRIL BUENOS AIRES Y ROSARIO 


TROCHA 1 M. 646 


a | DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
NOMBRE EN KILÓMETROS | LA ESTACIÓN [SOBRE EL 
DE: LAS “ESTACIONES: 1 ane CENPRAL NIVEL 


| 
ail are ales | Acumnladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 


| metros 


1. Central. O. É O. | 11.3 
2 Parque 5 de E Febrero 6. 6. 4.9 
3 Belgrano. | 45| 10.5 ine 
4 Villa Catalinas . | 2.4 13.2 23.8 
D San Martin. . | 4.4 17.6 18.5 
G'Banealari. . 12.9, 30.5 6.1 
7 Pacheco . | 3. | 83.5 6.1 
S:Benavidez . . . a. 8.3, 41.8 1.3 
Escobar a cc. 11.1 23.0 24.3 
10 Rio Lujan . . . J 11.4, 65.2 9.8 
11 Otamendi. +... 6.6, TL.S 5.8 
12!Campana. . . . || 9.6! Sl.4 5.3 
Lo Zarate. ssa des | 93.4 20.6 
l4iLima . . . . . | 16.4 109.8 26.7 
15)Alsina. .. . . 24. | 133.8 23.9 
16 Baradero. . . . dj 10.2) 149. | 29.7 
o Talas +... || 12.9! 161.9 24. 
1S¡San Pedro. . . | 9.8) 171.7 28. 
19 Castro . . « « «lf 15.38! 190; Dos 
0 El Paraiso. . . | 14.4] 204.4 33.7 
91 Ramallo... . Il. | 215.4 37. 
9) Sanchez . . . . «110.6 226. sl; 
23/San Nicolas. 12.9) 258.9 | 25.2 
24 Empalme V illa Cons: 
titución . .. 18.0 257.8 27.2 
25 Pavón. . . . . .|| 1.9 259.7 31.3 
26 Arroyo Seco . . .|| 13.2 242.9 Eis 
24! Alvear. . . wf 15. | 234.9 32.8 
es Rosario . . . [19.9 803.8 | 20.5 
20' Alberdi 6.71 310.5 | 28.8 
30 Paganini. . 3.3] 313.8 | | dl. 
$1 Sau Lorenzo . 12.9) 326.6 30.8 
32 Aldao . 8.81 334.9 | 33. 
33 Serodino . 16.6) 8351.5 34.9 
34 Carrizales 13.4; 364,0 ` 38.3 
39 Diaz. . | 16.41 881.3 , | 38.5 


PAS ZE — 


NOMBRE 


DE LAS 


ESTACIONEN 


36 Trigoven : 

di (Galvez. 

38) Lopez ; 

39 Santa Clara. 
le Pereyra. 

41 Aurelia. . 

dv Rafaela . 

43 Lehman . 
44'Sunchales 

d5 Las Cadenas . 
46 Palacios bf ais ae 
47 Monigotes . 

$S Arrufo ... . 
40 Hercilia . 

oO Ceres +. +... 
51 Selva x 

52i Argentina 
53'Malbran . 

94 Pinto . 

DO Casares. . . +. 
ay Icaño . 

57 Herrera . . 

98 No Tengo . 

59 Garza f 

60 Taboada . . 

Gt Fernandez .. . 
62| Beltran. . ... 
63 La Banda . 

64, Ruz. . 

65 | Gramulla. 

66, Suarez... 

67 Sosa. 

68 San Miguel. 

69 Quinteros. é 

10 Cruz Alta . 

TU Tucumán. ... 


E 


| 
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DISTANCIAS 
z N KILÓME TROS 


| arca | fin lis 


23.4) 404.7 
16.2 420.9 
19.7, 436.6 
16.2] 452.8 
22. | 414.8 
17. | 491.8 
19.6, 011.4 
15.21 526.6 
19.61 046.2 
2 D458 .2 
4. | 572.2 
24.0) D96.7 
30. 626.7 
27.01 694.2 
17. bi. 2 
16. GST. 

33.3 O. 5) 
96.4) 447.2, 
31. | 148.2 
26. | 804.2 
30.11 834.9 
28.3) 863. : 
32.01 895 

28.2! 923. 9 
25.0) 949.6 
17.5 967. > 
19.4 956.3 

20.4; 1006. y 
31.2 /1038.1 

30. 11068.1 
29.110 .2 
30.8 1128. 


T. 11135. 
8.9)/1138.9 
8.1,1147. 
8.1.1155.1 


E 


CENTRAL 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 


LA ESTACION SOBRE EL 


NIVEL 


EN KILÔMEUROS |DEL MAR 


metros 


41.0 
54.2 


90.0 


53.7 


To 
> N 
O U HOOD Ste NA ou Y 


am 
e Ra 
US 


pd fd 
Se © 
oe ¡Y 
DN Pt CON OH RR Ll 


+. 

leg 

St 
E 
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Ramal de Belgrano a Las Conchas 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 


| DISTANC 

NOMBRE i | EN o LA ESTACIÓN | |SOBRE EL 

DE LAS ESTACIONES ari CENTRAL NIVEL 
Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 

metros 
1|Belgrano E io ots | O. O. |B.A.yR.10.5| 15.5 
2'Coghlan : . . . | 0.5 0.5 17.4 
8'Saavedra. . . . . 1.6) 2.1 11.9 
4 Florida. +... | 2.7) 4.8 20.9 
DB. Mitra. e... | 1.9 6.7 17.9 
6 Martinez... . . | 3.1; 9.8 4.5 
TiSan Isidro ... . ." 3.9 13.7 4.4 
8¡Punta Chica . . | 2.1, 15.8 4.4 
9'San Fernando. . .! 3.1] 18.9 4.4 
10/Canal San Fernando; 1.4; 20.3 |B. A. y Ros. y| 4.4 
lilLas Conchas . . .l 2.8! 23.1 |Pobla’res 33.6 4.4 


Ramal de San Lorenzo à Puerto Cerano 


1'San Lorenzo . 0. | 0. 326.6 30.8 
2/ Puerto San Lorenzol| . 3.3 3.3 23.9 
B3iCullen. . . . . . 1.8 2.1 27.9 
4i Puerto Cerano. . .ll 1.6 6.7 333.3 22.6 
Ramal de Irigoyen a Santa Fé 
1/Ingoyen. .... O. O. 404.7 41.6 
YilLedesma..... 11.31 11.3 31.2 
3|Larrechea . . . .|| 16.7) 28. 33.0 
4 Matilde. . . . . . 17.2) 45.2 32. 
biSan Agustin . . .|| 16.3] 61.5 23.8 
GiSanto Tomé . . | 10.1! 71.6 18.4 
| (Via F. C. B. A.) 
T|Santa Fe. .... 5 2| 76.8 "vin Galves y | 16.8 
| © Flores 500.2 , 
Ramal de Galvez a Morteros . 
l'Galvez. +... | O. | O. 420.9 04.2 
2: Wildermuth 19. | 19 03.2 
B Avena. 0. [19. | 38. | 67.1 


NOMBRE 
, DE LAS ESTACIONES 


| 
| 


EN KILÓMETROS 


DISTANCIAS DISTANCIA DESDE ALTURA 


LA ESTACIÓN 
CENTRAL 


SOBRE EL 
NIVEL 


|| Parciates | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 


metros | 


A'Maria Juana . . | 21. 59. 104.3 
5 Simón Pereyra . .|| 20.6) 82.6 114.4 
6 Iturraspe E 22.4| 100. 114.6 
7 Luxardo . . ... 15.2] 120.2 112.6 
8 Freire. ..... 16.3] 136.5 108.3 
9 Porteña ..... 17. | 153.5 104.3 
10. Brinkman : || 16.5) 170. 101.1 
11; 'Morteros eats A 18.6] 188.6 609.5 99.1 


Ramal de La Banda a Santiago del Estero 


.1|La Banda. 


2 | Santiago del Estero 


0. O. 
6 


1006.9 | 188.2 
185.3 


8 6.8 Via B.A. y Ro- 


sario 1013.7 | 


Via C. N. 1199.7| 
pa Córdoba y 
Rosario 1232.8 


FERROCARRIL BUENOS AIRES AL PAC{FICO 


TROCHA 1 mM. 676 


l¡Central. . .... O. O. 11.3 
2| Palermo . . . . . 3.1 8.1 6. 
3iDevoto. . . . . . 9. 17.1 24.3 
4iCaseros . . . . J| 4.7, 21.8 26.3 
Seong re “| 6.6; 28.4 13.6 
6 Bella Vista. . . J| 3.9' 32.3 16.7 
TiMuiiz. ... 3.8! 36.1 24.9 
8| Pilar. a> se mo x 20.8] 56.9 24.7 
9¡Cortinez . . 30.9 87.8 34.2 
l0O|Agote . ..... 15.6, 103.4 35.6 
ll¡Mercedes. . . . . 9.8 113.2 35.0 
12|Franklnm. +... 20. | 133.2 48.5 
13|Rivas . . . . . . 11.2 144.4 50.6 
14|Castilla. . . . . . 13.4! 157.8 55. 
15|Rawson..... 15.6! 173.4 61.5 
16|San Patricio . +. .|| 16.5, 189.9 60. 
17|¡Chacabuco . . . .|| 20.8) 210.7 69.6 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


18/0'Higgins . . . . 


19' Junin . 
20| Arenales. . . . 
21!Vedia . .. . . 
292| Alberdi 
23/Orellanos. 


94 Soler... .. 


25: Rufino A 


26 Salas... . a 
27'Laboulaye . . . . 


28;Julio A. Roca. 
29:7 ua Cautiva. 


30 Mackenna ... i 


31| Washington 
32 Paunero . . 


33| Pedernera = 8 i l 
34i Villa Mercedes . . 


| 
| 


| 
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DISTANCIAS 
EN KILÓMETROS _ 


DISTANCIA DESDE | ALTUKA 


LA ESTACIÓN 
CENTRAL 


SOBRE EL 
NIVEL 4 


aala | iania: EN KILÓMETROS | DEL MAR 


we ee 


OOSOCHERAHHONONMWAT 


pi 


2.2 


N WO bo 
O 
Ot bo 
Ha 


E HS 


311 
337. 
S67. 
390. 
422. 
457 
486. 
519 
553 
582. 
610. 

641. 

669.1 
691.3 
Vía C. A. 


Andino | 
E 816.1, 


FERROC ARRIL ANDINO 


TROCHA 1 M. 676 


1 Villa Maria. . . . 


Velez Sarfield. . . 
3lLas Perdices. . . 
4'General Cabrera. . 


2 


5¡Carnerillo. . 


E = eon sa 


T Rio Cuarto. 


SiSanta Catalina . . 


9|Sampacho o ie 
10!Chajan. 


| 


11 


Villa Mercedes . . 


| 
E 
|B 
| 
| 
| 


O. 


i 
7 


| 
| 


Via B. o y P. 
Via ea 562.1 


EE È di 


ns 
Argentino 
816.3 


metros 


a 
bo 
el 

SC HA CS He OPO JH OPM SCO Ct EH o 


N 
bo 
o> 
SU 
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FERROCARRIL GRAN OESTE ARGENTIN 


TROCHA 1 Mm. 676 


Eee 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


1 Villa Mercedes . 


Q2\Fraga. ... 


3¡Alto Grande . E 


4 ¡San Luis. 
5l Baede. +... 
6'Alto Pencoso. 


S La Paz. . . 
9/Tunnyán.. 
10 Santa Rosa. 


11¡Alto Verde. , ; l 


12:Rivadavia . 
13/San Martin. 
l4'Falmira . 


15 Rodeo del Medio . 


16 Maipn . 


17 ¡San Vicente . , l 


| 
18 Mendoza. .... 


| 
19,Jocoli. .... 
20 Ramblon R i 
21,Retamito. .... 


7|Desaguadero . . 


o 
‘| 


" 22:Cañada Honda . . 


23'Pocitos. . . . . 


sa Juan. . 


DISTANCIAS DISTANCIA DESDE 


O. 


Goes o 


| EN KILÔMETROS 


Qt 


Parcialex | Acumuladas | EN KILÓMETROS 


. 


LA ESTACIÓN 


CENTRAL NIVEL 


Via Pacifico 
691.3 


Via Oeste C. Ar-| 518. 
gentino v Andino 
816.1 


672. 
640. 
120. 
441. 
623. 
459. 
494. 
063. 
603. 
634. 
641. 
649. 
602. 
TOL. 
T49. 
409. 


Via Pacifico 
1047.3 
Via O.C. Arg. y 
Andino 1172.1 | 


Via Pacifico 
1204.9 
Via O.C. Arg. y 
Andino 1829.7 


+ metros 


| ALTURA 
CONDE EL 


¡DEL MAR 


— 
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FERROCARRIL DE VILLA MARIA A RUFINO 


TROCHA 1 M. 616 


| DISTANCIAS | 
| EN KILOMETROS 


| DISTANCIA DESDE | ALTURA 
LA ESTACIÓN {SOBRE FL 


CENTRAL | NIVEL 


EN KILÓMETROS | DEL MAR 


NOMBRE 


DE LAS ESTACIONES 


| Parciales | Aalia 


| | | Via Pacifico mies 
li Villa Maria. . . | 0. O. 646.8 203. 
Via C. A. 562.1 
2| Villa Nueva. . . «|| 2.6 2.6 202.1 
3/jAusona . . . . 124.6) 27.2 182.8 
4iEtruria. . . . . 130.2 D7.4 165.2 
DiSanta Eufemia . .|| 24.4 81.8 154.8 
6¡La Carlota. . . . | 30.9, 112.7 - 142.4 
T¡Asunta. .. . . | 24.9 137.6 130.7 
8|La Cesira. . . e. 46.9 184.5 123.7 
| Via Pacifico 
9[Rufino . .... 142.3 996.8} 42.5 | 117.4 
Via C. A. 786.4 | 


FERROCARRIL DE VILLA MERCEDES A LA RIOJA 


TROCHA 1 m. 676 


1¡Villa Mercedes . J O. 


Via Pacífico 
691.3 
Via B. A. y R.C. 
O. | Arg. y Andino | 513.6 
811.6 
Via O. C. Arg. 


i Andino 816.1 


"IE 
2 San José del oa 57.2 57.2 | 810.1 
3La Toma... . ' 29.3 86 5 | 888.1 
4|Renca. . . de | 40:7 197.2 172.1 
5 Dolores S. Pablo. Z E | 27.4] 154.6 667.8 
6 Santa Rosa. =| 94.7) 179.3 091.4 
TIEI Salto la Paz .fS , 19.2) 198.5 528.1 
8¡ Dolores S. Pedro. 28.1) 226.6 514.1 
9!San Vicente . (7! 29.7] 256.3 391.1 

10/Medanito. AG | 29.4] 285 7 286.7 
11 Cármen . . . . |© 21.6) 307.3 273.6 

12i Balde Salado . . e 28.1, 334.4 282.1 

13 Milagro. . . .; 31.7) 367.1 352. Í 


— 227 — 


|| DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | 


NOMBRE | ae 
EN KILOMETROS LA ESTACIÓN 
| DE LAS ESTACIONES CENTRAL 


14|Alanices. . . | 26.6! 393.7 
15|Baldes de Pache-, | 
CO... ee ||) 17.4] 411.1 
16 Chamical. E 41.9) 453. 
17 ¡Punta de los Lla- al | 
nos AS ie 485.4 
18/Chilea. . . . .. i) 35.3] 520.7 
19/Quemado B| 26.9] 547.6 [pacifico 1277.4 
> | Via Bs. As. y 
~ Rosario, Central 
E = re x Argentino y 
20, La Rioja. P ad z 38.5 586.1 | Andino 1497.7 


Oeste C. Argen- 
| tino y Andino 
140: 


ALTURA 
SOBRE EL 


NIVEL 


Parciales | Acumaladas | EN KILÓMETROS (DEL MAR 


— e eee 


metros 


371.4 


395.1 
466.1 


387.2 


327.6 
331.7 


504.1 


FERROCARRIL GRAN SUD DE SANTA FE Y CORDOBA 


TROCHA 1 mM. 676 


1 ¡Muelle Villa Cons- i 
Via Bs. As. y R. 
titución +. . . O. O. 964.5 vía Occ 
y C. Argentino 
334.5 via Oes- 
te, C. Argentino 
Gran Sad 
Santa Fé y 
Cordoba 344.9 
2) Villa Constitución! 1. 
3¡Empalme Villa 
Constitución . .| 5.6 6.6 
4¡Godoy. | 16.9) 23.5 
viSanta Teresa. . «| 27.1) 50.6 
biPaz. ..... 116.6] 67.2 
tiAlcorta. . . . . .|| 16 7/ 83.9 
. 8iCarreras . e . . .|| 18.6, 102.5 


22.7 
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DISTANCIAS DISTANCIA DESDE. ALTURA 


EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN {SOBRE EL 
CENTRAL NIVEL 


Parciales | Acum Acumuladas | EN KILÓMETROS IDEL MAR 


DE LAS ESTACIONES 


NOMBRE NE 
| 


metros . 


9 | San Urbano í Melin- 


ie we & le 116.6 | 90.8 
10/Flortondo. . . . .1| 16.8) 133.4 | 103.3 
11|San Jorge . . . .|| 13.9, 147.3 | 105.6 
12 Venado Tuerto . . 18.7 166. | 114.1 
13! San Eduardo . . .|| 10.9: 176.5 | 111.6 
14 Maggiolo re E 18.3! 194.8 | 117.6 
15; Arias ... cc. 17.6; 212.4 | 123. 
16 Alejo Ledesma . .|| 20.7| 233.1 128. 
17/Canals Baile ae E o 24.8! 257.9 122. 
18 Vázquez. . . . .|| 12.3, 270.2 121.8 
190lmos. .... | 12,2 282.4 120.7 

Via B. A. y R. 
¡Gran Sud. Santa 
Fé v Córd. 564.8 


300.2 |VíaOeste C. Arg.) 149.5 
Gran Sud. Santa 
Fá y Cord. 543.8 


20 La Carlota. . . . 17.8 
| 
| Via Pac. 534.1 


FERROCARRIL BAHÍA BLANCA Y NOR-OESTE 


TROCHA 1 3. 676 


1 Empalme F. C. Sud| 0. 


| O. Vía Sud 707.7 13. 
2 Bahia Blanca. . .| 3.3 3., 


Dp ate Y OID a 


| 3 21 
3i Villa Olga . . . .1 10.2! 13.5 10. 
4| Nueva Roma. . .|| 29. 42.5 | 13. 
5i Berraondo . . . .|| 22.9) 65.4 | 139. 
G Adolfo Alsina. . .|| 43.4; 108.8 199. 
¢| Jacinto Araoz. . .|| 32.4 141.2 | 161. 
8)Bernasconl. . . . 34.4) 175.6 , 162. 
9 Ramón Blanco . .|| 29.8: 205.4 ' 136. 
10, Epupel. =| 36.8 242.2 176. 
| E | | Via Sud. Bahia 
\ £| | Blanca v Nor- 
l|General Acha. | =| 40.8, 283. Veste 990.7 | 220.6 
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FERROCARRIL TRANSANDINO 


TrocHa 1 M. 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


| 


nd 


1;Mendoza. . 

9|Compuerta do hea ts 
oa . 
4lGuido . .... . 


5 Uspallata. . . 
6 Rio Blanco. . 
7,Punta de las Vacas. 
8 Puente del Inca. . 


9 | Frontera Argentina 


FERROCARRIL 


ljEmpalme F. C. C. 
Norte-(Cordoba) . 


2|Alta Cordoba. . . 
3/Constitucion . . 
4| Piquilin 
ölRio Primero . . 
6|Santiago Temple . 
(|Transito. . . . 


8) Arroyito 


EN KILÔMETROS 


DISTANCIAS 


LA ESTACIÓN 


- CRNTRAL 
¡ Parciales, Acumuladas | EN KILÓMETROS 
| Via Pacifico 
O. 0. | 1047.3 
¡Vía O. C. Arg. y 
| Andino 1172.1 
22. 22. | 
16.7] 38.7 | 
26.3) 65. | 
27.4) 92.7 
19.3] 112. 
30.7; 142.7 
15. | 157.7 


Via Pac. Trasan- 
F dino 1220.8 | 
i De O. C. Arg. y| 

Trasand. 1345.6) 


15.8 173.5 
CENTRAL DE CÓRDOBA 


TROCHA 1 y. 


Vía Córdoba y | 


Rosario y co 


O. O. | tral Córdoba 

(32.3 via ©. A. 

102.1 vía C A. | 

y C. Cord. 755.9! 

| 

| | 

HI bed | 

22,41 23.5 | | 

18.5 42, | 
14.) 56. | 
92.11 78.14 
20.9 99. | 
14.2] 113.2 | 
| 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 
SOBRE EU 
NIVEL 


DEL MAR 


metros 


124. 


1019. 
1198. 
1436. 
1718. 
1980. 
2258. 
2630. 


3189. 


T 


OL GO Sa ra u 
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NOMBRE 


(303.8 via C. Arg. 
| | | 354.3 
i 


Ramal de la Frontera de Córdoba à Rafaela 


l¡Frontera. . . . . | O. O. 
y Córdoba y R. 
222.8 


Via B. A. y R. | 916. 


“|| DISTANCIAS | vistascra besos | arruma 


EN KILÔMETROS LA ESTACIÓN |SOBRE EL 
DE LAS ESTACIONES |- CENTRAL NIVEL 
Parciales | Acomuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 
metros” 
DEL Tio. . . . . || 22.3 135.5 | 198.2 
10/La Francia. . . .|| 18.5) 154. | 111.7 
li Devoto. . . . . . BL. | 185. 112.6 
12 San Francisco. = s 22.9 207 9 Vía Córdoba y 116.5 
13 Frontera. . . . . 2.1 | 210. Rosario, y 116.2 
Central Córdoba 
222.3 vía C. A. 
912.1 vía C.A. y 
| C. Cordoba `i 
543.9 | 
FERROCARRIL CÓRDOBA Y ROSARIO 
TROCHA Í METRO 
| ¡Via B.A. y R. y| 
1 Frontera. .... 0. O. ‘Cord. y R 5223, 216.2 
2 Esmeralda . . . .|| 21. 21. 115.2 
3 Sastre. «wo. 18.1; 39.1 104.1 
4 Trillo bs aa. 4 19. | 58.1 | 79.3 
» Amstrong . . . J| 21. | 79.1 75.8 
G Castro. . . . . 1189 98. 60.3 
7,Centeno..... 13.6| 111.6 66.3 
8|San Genaro. . | 9.51 121.1 63. 
9| Larguia +... | 23.9) 145. | 60.7 
1O|¡Froilán Palacios. .|| 17.8| 162.8 : 50.7 
1l'Luis Palacios. . | 21.4) 184.2 27.7 
12| Alberdi. . . . . | 19.51 203.7 26.0 
13|Rosario . . . +. . 14.7) 218. 4 ' ViaB. A.y R. | 31.5 


2\Santa Clara. . . | 22.8: 22.8 | 107.5 

3!Saguier . . . . . 13.21 36. | 102.3 

t Rataela bs, gs ale ee 94. 60. . Via B.A.y R. | 100.0 
i v Cord. aR. 


582.3 via B. A. 
| | y R. 511.4 


— 231 — 


FERROCARRIL CENTRAL CORDOBA 
(SECCION NORTE) 


TROCHA 1 METRO 


ALTURA 
SOBRE EI. 


| DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE 
| EN KILÔMETROS | LA ESTACIÓN 
Pei CENTRAL | NIVEL 
| Parciales | Acomuladas | EN KILÓMETROS ¡DEL MAIL 


YN e em mem teme e, em 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


; metros 


Via B. A. R, y C.l 
liCórdoba . . ... O. O. {Via BA y SR. “Cord | 889.4 

Va! C k: 75811 
2/Alta Córdoba. . J 4. 4. 491.8 
3|Juárez Celman . .|| 15. 19. | 498.7 
4|¡General Paz . . .| 14. 33. 530 4 
¡Jesús Maria. . . .|| 18. 51. 539.5 
6iSarmiento . . . .|| 23.2] 74.2 620.7 
YlAvellaneda . . . .|| 22. 96.2 106.7 
8|Dean Funes. . . .|| 24.6| 120.8 | 692.7 
9iQuilno. . . . . | 27.4) 148.2 | 396 2 
10/San José. . . . .|| 25.8] 174. 197.4 
11¡Fotoralejoa. . . .|| 48. | 222. | 176.9 
12;Recreo. . . . . .|| 44.3] 226.3 | 219.2 
13|San Antonio . . .|| 38.7| 305. 267.3 
14iFrias ..... 1133.51 338.5 328.1 
15| Iriondo . . . || 26.2] 364.7 425.1 
16| Lavalle. . . . . 123.1, 387.8 977.6 
17|¡San Pedro . . . | 27.2) 415. 376.6 
18|La Madrid . . . .1 35. | 450. “287.3 
19/Monteagudo. . . .!| 15.7| 465.7 295.3 
20|Simoca. . . . . .[| 29 3| 495. 310.9 
21|Bella Vista. . | .|| 27. | 522. 058.3 
22|Rio Luiess . . . .| 9. | 531. 375.4 
23|San Felipe. . . .|| 9. | 540. 395.3 

Via re A. Dar J C. 


via Bea. yg o y 

R ee yC. C. J2 

24 Tucumán. . . . | 7. | 547. [Via 0O. y C.A.1303.41! 436.4 
Via Bs. ha y R. 


1156.8 
Via San Cristobal 
1201. | 
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Ramal de Recreo à Chumbicha 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


ne ee 


3/La Guardia. . 
4 |Telaritos . 

d|San Martin. 
GiSan Ignacio. . . 


7¡Chunmibicha . 


l¡Recre0. . .. à. 
2| Esquiú. . . . . 


DISTAN CIAS 
EN KILÓMETROS 


Parcialos E Acumuladas 


e nim a ee ee 


O. 


27 . 
Dô. 
81. 
113. 
145. 
176. 


a AIS 
| DISTANCIA DESDE | ALTURA 


LA ESTACIÓN 
CKNTRAL 


Via B. A. R. 
C. Arg. 965.5 
via B. A. y R. 
Cord. v R. y 
Central Córdoba 
998.6 vía Oes- 
to y C.Argentivo 
1024.7 


Ramal de Frias á Santiago del Estero 


O Simbol. . 
6\Zanjon. . .... | 
1 Santiago del Estero 


lo. 


O. 


Via C. Arg. 
R..C. Arg. 1087.7 
vía B. A.V R. 

C. y R, 

1070.8 via Oeste 
y C.A. 1096 9 via 
B. A. y R. 

| "1175.7 


| 


SOBRE KL 
NIVEL 


EN KILÓMETROS |DEL MAR 


metros 


219.2 


028.1 
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FERROCARRIL CENTRAL CÓRDOBA Y NOR-OESTE 


TROCHA 1 METRO 


| aes 7 À DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 


EN KILONETROS : LA ESTACION SOBRE EL 
| DE LAS ESTACIONES | -———————: CENTRAL NIVEL 
| | Parciales | Acumuladas EN KILÓMETROS |DEL MAR 


| ¡metros 

1! Empalme Ferrocar- | Via Córdoba y | 
ril C. Córdoba .|| 0. O. IR,y0. c. 73i9! 420.3 

via C. A. 706.5) 


| | 

| | via C. A. v C. 
| 
| 


| Córdoba 753.5 


2íAlta Cordoba. . . 0.7, 0.7 421.8 
gu Sa del Busto|| 5.3, 6. 450.7 
4'Argiiello. . . . . 4.4 10.4 467.2 
5:La Calera. . . . .| 11.3) 21.7 544.7 
6'Rio Primero . . .11 12.3) 34. 569.7 
(¡San Roque. . . .|| 10.5; 44.6 607.1 
8¡Santa Maria . . l 4.7! 49.2 665.7 
9iCosquin . . . . . 8.2 57.4 T21.7 
10¡Casa Grande. . . | 12.61 TO. | 813.7 
11 Huerta Grande . .|| 10.8, 80.8 983.7 
12:San Gerónimo . . 12.6 93.4 | 1156.6 
13 Doloreo ..... 9.6, 103. | 1029.7 
14'Capilla del Monte.!| 7.2! 110.2 994.2 
15 Carrerasde Pun-Pun| 11. | 121.2 | 865.2 
16 Los Sauces. . . .|| 18. | 139.2 093.2 


| 


17iCruz del Eje. . .|| 11. | 150.2 489.7 
18 Empalme Ferrocar- Mia COREY e 

| ril Dean Funes á Bae ae 
© Chilecito. . . || 3. | 153.2 via E Avg. y O. 480.7 
| | Córd. 906.7 


FERROCARRIL DE DEAN FUNES Á CHILECITO 
(De propiedad de la Nación) 


TROCHA 1 METRO 


líDean Funes . . | O. O. 620 vie B A. VR 692.7 
| | via 5E a STO. 

2'Santo Dom'ag>. | 33.4) 35.4 497.7 
3¡Cruz del “je. . I| 31.5] 64.9 480.7 
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— ee- — e e- + — ¡€ e e amem mm 


NOMBRE 


DE LAS ESTACIONES 


DISTANCIAS s |p DISTANCIA DESDE | ALTURA 
EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN [SOBRE EL 
CENTRAL NIVEL 
EN KILÓMETROS |DEL MAR 


© Parcialos | Acumuladas | ES KILÓMETROS [DEL MAR Acumuladas | 


metros 


R. yC. Cord. 1267. 7 
Via O. y C. Arg.: 
1293.8 
Vía C. Cord, y Nor- 
Oeste 1322.9 


| 
4 "Baŭados de Soto .|| 24. do Soto .| 24.8l gor) iara 89.7 | 482.3 
5 Pozo Viejo. . . .| 12.5 a 102.2 | 413. 
6 Tuelame. . . . .| 6. | 108.2 384.3 
T Punnfa de la Serre- | | 
zuela. . . . . | 18.9) 127.1 281.6 
8 San Francisco. . .!| 33.7, 160.8 | 255.6 
9 Chañar. . . . . «|| 22.2) 183. 328.7 
10 Chamical . 39.9 292 9 267.2 
11 Punta de los Llanos 31.8 254.1 393.1 
12 Padguia. . 3 || 34. 9 289.6 | 430.7 
13'Los Colorados. | 29. 3, 318.9 648.8 
14 La Ramada. E 34.8, 353.7 (24.4 
15, Bichigast (É 26.6, 380.3 | 840.2 
16| Nonogasta . 161 20.8] 401.1 [SB $R CA] 930. 
lá Chilecito. El 13.5, 414.6 [Via RAE Córd.y 1070.3 
| 


FERROCARRIL DE CHUMBICHA Á CATAMARCA 


——— 


(De propiedad de la Nación) 


TROCHA 1 METRO 


¡Vía B. A. R. C. Arg.. 
| C. Norte 1141.5 
¡Vía B. A. R. Cord. 


1;Chumbicha. . . l O. 


Ros. C., Core. y C. 
O. Norte 1147.6 415.2 

Via Oente Central 

Argentino Cordoba 

y C. Norte 1200,7 
2'Capavan. . . . «21.2, 21.2 412.7 
3 Villa Prima. . . cl 8.8: 30. 440.9 
+ Miraflores . . . || 18. 48. 519.9 

Via B.A.y R. C. Arg. 

C. Norte Chumbiu- 

cha á C atamarca 

1207.5 

Via B.A.y R. wT 

= ; > Rosario C. Cord. C. 
»'Catamarca . . . .|| 18. 66. 'NorteChumbinehaa} DO9.2 


Catamarca 1240.6 
Via Oeste CL A.C, 
Cordoba, C. Norte 
y Chumbincha á Ca- 

tamarca 1266.7 
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FERROCARRIL CENTRAL NORTE 
(De propiedad de la Nación) 


TROCHA 1 METRO 


DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
EN KILOMETROS LA ESTACIÓN SOBRE EL 
en oe a Rea CENTRAL NIVEL 
| Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAL 


a re ee 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


metros . 


Vía B. A. y R.C. 


| 
| Arg. 1246.2 
1Tucumin.... | 0. | 0. |v Roso Ro 436.4 
| Via Oeste y C. 
| Arg. 1305.4 
Vía B. A. y R. 
i E E 1156.8 
2 Tafi viejo e . . J| 14.5) 14.5 |viasSanCristoball 003.5 
| 1261.9 
3 Tapia 117.51 32. 685.3 
4 Vipos . .. . . J 15. 47. (82.1 
à Alurralde. . . . || 14.5) 61.5 161.0 
6, ¡Trancas be de oe cae 15.5; TY. 117.9 
7 Tala. co... ff WB. | 92. eo 
8 Arenal. Ld 27. | 119. 915.5 
9, Rosario de la fron: | 
tera. . . . . 192. | 141. 183.4 
10 Metan. .... .137. | 178. 852.2 
11 Las Piedras. . . .1 25. | 203. 118.8 
12'Chilcas. . . . . .1 23. | 226. 689.8 
13'Las Palomitas . .|| 32. | 258. 860.9 
14!Cabeza del Buey .|| 14.7| 272.7 744.8 
15'General Giiemes .|| 15.3] 288. (118.1 
16 Pampa Blanca . .| 16. | 304. 144. 
17 Perico. . . . . .11 20, | 324, 941.8 
Vía B.A.y Rey C. 
Arg. 1601.1 


ve 


18 Palpala . . . . .| 16. | 340. IviaB,A. y Rc. 1090. 
y Rosario 1634.2 


Via Oeste v C. 
Arg. 1660.3 
19| Jujuy a ae ae eee ee 12.3 392.3 1511.7 | 1299.5 
l Via San Cristobal 
1616.38 
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Ramal de Gencral Gúemos á Salta 


ve | DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
a | ‘ e - 
RE || EN KILÓMETROS La ESTACIÓN =| SOBRE EL 
| 
| 


DE LAS ESTACIONES ME CENTRAL NIVEL 
| Parciales | Acumuladas | EN KILÔMETROS |DEL MAR 


metros 
Via Bs. As. yR. 
C. A. 1535.1 
Via Bs. As. vR. 
O. O. C. v R. 1568.2 | 718.7 
Via Oeste v 
C. A. 1594.3 
Via Bs. As. y R. 
1445.7 
| 1.3 |V.S.Crist. 1550.8] 785.2 
| 20.4 Vin Bs. As. v R./1047.6 
| C. A. 1580.6 
Vin Bs. As. v R. 
C. y R. 1613.7 
Via Oeste y l 
C. A. 1639.83 [1171.1 


] General Güemes 


| 
2'Campo Santo . 
3 Mojotoro. . . . 


4 Salta. . 
| 


| 


| 1491.2 
(V.S. Crist. 1596.3 
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FERROCARRIL NOR-OESTE ARGENTINO 
(LAMADRID A TUCUMÁN) 
TROCHA 1 METRO 


DISTANCIAS 
EN KILOME TBOS 


=> 
NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


DISTANCIA DESDE 
LA ESTACIÓN 
CENTRAL 


| Pare alex | ld 


| | Via B. A. v R. 
| € A. 1149.2 
1|La Madrid... | 0. | 0. ‘a Beasy ® 
‘1182.3 Vía O.C. 
| A. 1208.4 
Higueritas te EL. 11. 
2 Graneros ; 8.5, 19.5 
Campobello. pal DO] 120: 
8) Villa Alberdi. . . 11. | 40. 
4' San Francisco. T. 47. 
0! Rio Chico. 6. 03. 
dad 4. of. 
q! Azucarera Argen- 
| tina... .. || 6.0: 63.6 
8 Concepción. . . . F 68. 
9' Arcadia . .... ñ. 73. 
10 Rio Seco. . . . | 6. 79. | 
11/Villa Quinteros . .| 3. 82. 
12¡Santa Rosa. 2.41 84,4 
13 Monteros. 5.31 89.7 
'Acheral ..... 8.3, 98. 
14'Famailla. .... 7.6; 105.6 
15 Monte Grande. . .|| 4.8; 110.4 
É La Reduccion. . 7.8) 118.2 
7|Lules e ee Ya 3.8| 122. | 
iBilagenic Lules. . .| 2. | 124. | 
19 San Pablo . . 9. | 129. | 
20 Manantial . . . 4. | 133. | ad 


Via Bs. As. y R! 
C. A. 1280.6 


or cd cc | 7.4 140.4 e e Ec 


| 1322.1 | 
Via Oeste 

y Central Arg. | 

1343.5 


ALTURA 


SOBRE EL 


NIVEL 


EN KILOMETROS [DEL MAR 


metros 


422.6 
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Ramal de Concepción á Medinas 


DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
EN KILÓMETROS LA ESTRCIÓN |SORRE EL, 
CER a CENTRAL NIVEL 

Parciales | Acomuladas | EN KILÓMETROS |DFL MAK 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


ee: Bs. As. y R metros 


1|Concepción. . . || O. y CA 12172 | 364.5 


2|Medinas . . . . Laa 11.8] + % 348.8 
Ferreearril de Córdoba à Malagueña 


1i¡Córdoba . . . . | ; | l | | 390.4 
2|Malagueña . . . .|| 26.2 26.2 929.92 


FERROCARRILES DE LA PROVINCIA DE SANTA FE 


er o ee 


Linea de Santa Fé à San Cristobal 
TROCHA Í METRO 


Via Bs. As. y R. 
481.5 


l | Vía B. A. y R. P. 
1iSanta Fé... . | 0. | 0. | fe Santa Fe | 16.5 
Vía B. A. y R. | 
ramal R. Sta. Fé' 
460.8 | 
QiFlores. . . . . . Y. ri 19. 
3|Empalme S. Carlos.|| 9.4) 16.4 | 19.3 
4'Ksperanza . . . .|| 15.6; 32. 39.5 
b'Humboldt . . . .115. | 47. 54.7 
6 Pilar. . . e . . .116.2 63.2 60.9 
TlAurelia. . . . . | 12.1) 715.3 66 
8'Rafaela. . . . . . 17.7| 93. 100 
9i¡Lehman . . . . .11 14. | 107. 59.0 
10,Ataliva . . . . | 14.6| 121.6 84.9 
11|Humberto 1.º. . -|| 15.6| 137.2 83.5 
12 Constanza . . . || 22.9] 160.1 80.6 
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| DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN [SOBRE EL 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES pe e CENTRAL NIVEL 
| Parciales | Acumalauas | EN KILOMETROS |DEL MAR 


metros 


13¡Capivara. . . . . 92.5| 182.6 15.4 


wee | Via B. A. y R. 
14 ¡San Cristobal. . .|| 16.9: 199.5 |Prov.S Fé617.6] 78.8 
| | | Via B. A. y P. 
| ramal R. Sta. Fé 
| 660.3 


Linea dc Humboldt á Soledad 


| Vía B. A. y R. 
. Prov. S. Re 228.5 
1 Humboldt ....; 0. O. {Via B. y R| 54.7 


ramal R e Fe 
207.6 

2iGruth. . . . . .118.6| 18.6 41.9 
3|Progreso. . . . ~| 15.4| 34. 51.9 
4|Providencia. . . .| 15.8] 49.8 54.1 
5lLa Pelada . . . .1 13.5] 63.3 53.8 

Via B. A. y R. 

Prov. Sta. Fé 622 


GiSoledad . . . . .| 30.4) 93.7 |Via B. A. y R.| 57.3 
| ramal R. Sta. Fé 
601.5 


Línea de Empalme de San Carlos a Galvez 


1 Empalme San Carlos|| 0. O. Via B. A. y R] 19,3 
Prov. S. Fé 502.2 
2iZavalla. . . . . . 6.9, 6.9 31.3 
3 Franck. . ; 6.8, 13.7 41.8 
4¡Las Tunas . “dl 5.6) 19.3 40 8 
5¡San Car.os, Norte .|| 15.7) 35. 46.5 
6; 4 “ Centro.|| 6.2] 41.2 43.3 
A a “ Sud. 4.1; 45.3 41.9 
SGessler. . . . . . 13.9, 59.2 44.8 
| Loma Alta . 9.8! 69. 55. 
10 Galvez’ Ñ 10.31 79.3 [Via B. A. y R| 95.3 


y 
Prov. S. Fé 420.9 


A 
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Linea de Gessler à Corenda 


i | DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
NOMBRE D. EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN ¡SOBRE EL 
DE LAS ESTACIONES CENTRAL NIVEL 
| Parcíalos  Acumaladas Arumaladai: | EN KILÔMETROS |DEL MAR 


Prov. Sta. Fé 442 
Vía B. A. y R 44.8 
ramal R. Sta. Fé 

460.6 


metros 


| Vía B A. v R 
1iGessler. . . . . «| O. 


2'\Oroho. .... «| 5.4 v.4 40.8 
Via B A. v R. 
Prov. S. Fé 465.6 
Via B. A. y R.| 18.8 
ramal R. Sta. Fé 

481.2 | 


3¡Coronda . . . . 118.2] 23.6 


Linen de Pilar a la frontera dc la Prov. de Córdoba 


| | [Vi ia B. A. y R. 
CR i Prov. S. Fé 5447 
1¡Pilar. . ai Ok Via B. A. y R.| 60.9 
| ¡ramal R. Sta. Fé 
| | | | 5:24 
2'Angelica. . . . 30.4! 30.4 | 78.3 
3 Clucellas . . . .. 16.6; 47. | 97.3 
Ui Josefina y «o e BL. | TB, 114.1 
| | Vía B. A. y R. 
| Prov. S. Fé 626.5 
Via B. A. v R. 
> ¡FrouteradeCórdoba| 13.8: 81.8 pataa! R Sc Fe; 116.2 
: | Via i e y R. 
: | P. R. a Cór. 522.3 


Linea de Santa Fé à Colastiné 
Vía B. A. y R. 
431.5 


li¡Santa Fé. . . . ||) 0. O. ¡Vía B A. y R| 16.8 
ramal R. Sta. Fé 
460.85 
2' Guardia... . ot. 2. 14. 
| - Vía B. A. y R. 
492.5 
3¡Colastiné. . . +. .| 9. 11. ¡Vía B. A. y R| 14.7 
ramal R. Sta. l'é 
471.5 
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Linca de Colastiné à San José del Rincón 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 
LA ESTACIÓN [SOBRE EL 

— CENTRAL NIVEL 

Parciales | Acumulados | EN KILÓMETROS DER MAR 


NOMBRE DISTANCIAS 
EN KILÓMETROS 
DE LAS ESTACIONES 


| metros 


| Via B. A. y R. 
492.5 
1;Colastiné. . . . J O. O. ME 14.7 
(ramal R. Sta. Fé): 
| 471.8 | 
2;San José del Rincon 6.9) 6.3 | 16.2 
Línea de Santa Fé à Reconquista 
| Via B. A.v R. 
| 481 5 Via B. A. 
v R. P. Sta. Fé 
Santa Fe. . .. . 0 O. [516.6 VinBA.y; 16.8 
IR. ne Fe) 
2 Recreo E ee ae | 17.5; 17.5 | 24.1 
3'Iriondo. . . . . . 20. | 87.5 | 24.3 
4iDesvio kilóm. 43 | 
(Manuel Galvez). | 0.8! 43.3 | 29.0 
DjLassaga . . . 7 8.2| 51.5 45.8 
GiCabal. .....' 9.7) 61.2 | 47.6 
- Emilio. . .... " 4.6 65.8 47.8 
8 Videla. . | |. | || 14.4) 80.2 45.1 
9\San Justo . . . .| 187, 98.9 56.2 
10¡Ramayon. .... | 15.3; 114.2 56.83 
11 Escalada. . . e! 10.8) 125. 06.3 
12|Desvio kilom. 140. i 19. | 140. 56. 
13 Crespo. . . . . «| 10. | 150. 55.1 
14 Fives Lille. . . .1 26. | 1709. 96.2 
15! Desvio kilóm. 187. 12. | 187. 55.9 
16; 4 E 197. 10. | 197. 55.8 
1 ¡Calchaqui. | 0.6| 203.6 5T. 
18 Margarita. . . . e 21.9] 225.5 59.6 
19 Espin Sedo do Sie O 1 17.4) 242.9 | 59.6 
20) Verme fo Bye a | 7.6 250.5 | 68.1 
21 Caraguatay. . . .|| 10.5! 261. 58.2 
22 Malabrigo . . . | 18.8| 279. '8 | 55.6 
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a ia 
' DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
NOMBRE EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN Peete EL 
DE LAS ESTACIONES ——— c CENTRAL NIVEL 
| Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 
a no metros 
23!Berna . . 13.2 293. 49.9 
Via B. A. y R 
799.3 
l | Vía B. A. y R. 
241 Reconquista 24.8 317.8 |Prov.S. Fé8314| 43.3 


ft 


Vía B. A. y R 
ramal R. Sta. Fé 
118.6 


Linea de Manuel Galvez a San Cristobal 


| Vía B. A. 


y R. 
Prov. S. Fe 594, 8 


1/Manuel Galvez . .' O. | O. |Via B. A. y R. 
| ramal à Reconq. 
i 924.8 
2/Los Leones. . . 12.6; 12.6 Md a 
204 
3 Maria Luisa. . . .| 21.8 34.4 
4 La Pelada . > 16.8 51.2 
5i¡Eliza. . . . . . a 20.8) 72. 
6¡Clara . . . . . .|, 20.9) 92.9 | 
| Via B. A. y R. 
| Prov. Sta. Fé 614 
TiSan Cristobal. . .| 26.3 119.2 [Vía B. A. y E 
e 


| 


| 


ramal R. Sta. 
580 


Linea de Santa Fé à Rosario 


liSanta Fe. . O. 
%iSanto Tome. . 11 
3¡Sauce Viejo. . 11.7 
4'Coronada. . 23.8 
5 Apeadero. . . . . 0.9 
6|Arozena . 14.6 
T¡Joaquina. (| T. 
8) La Barranca (P.Aragón)|| 10.3 
9iMaciel. . ... 27. 


[Via B. A. y R. 
Prov. S. Fé 460.8 


O. 


e oa 


Gs Go 


29. 


de uia & 


O CDI NS ha 


o 
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Ramal de Maciel à Puerto Gaboto 


DISTANCIAS DISTANCIA DESDE ALTURA 
NOMBRE LA ESTACIÓN SOBRE EL 
EN KILÓMETROS > 
DE LAS ESTACIONES | CENTRAL NIVEL 
Parcial | Aeumuladas | EN KILÓMETROS |DEL MAR 


metros 


18.2 
12. 


1 Maciel. . ... 
92 Puerto Gaboto . 


O. 
1.9 


Vía B.A. y R. y 
P. Sta. Fé 354.5 


o. 
| 7.9 


FERROCARRIL DE SAN CRISTOBAL A TUCUMAN 


TROCHA 1 METRO 


| Via B. A. y R. 
Prov. de Sta. Fé 
(Rafaela) 617.9 


“iP. S.Fé, Rafaela, 
S. Crist., Tucum. 


11¡Tacañitas. . . . .) 20. | 247. ¡919 9 Via B. A,| 105.8 
12 Antuya según decreto. 23, 270. y R.P.S. Fé ra- 


13|Fortin Melero. . ., 32. | 302. [mal R. S. Fe, S. 
2G 020. a a 
15|Suncho Carral . | 31. | 360. |p "Ss Fé. Pilar, 


S. C. ó T. 953. 


Via B. A. y R. 
1 San Cristóbal. . .|| 0. O. |P. Sta. Féramal| 75,9 

R. Sta. Fé 660.3 

Via B. A. y R. | 

Prov. Sta. Fé 

| a (Pilar) 681 
2'La Cabral . . . | 24.6; 24.6 68.8 
3 Las Avispas . . . 24.4 49. 64.8 
4 Estevan Ramos. .|| 23.6: 72.6 68.1 
5'Portalis . . . . . 37.6| 110.2 73. 
GiFortin Tostado . .|| 30.9| 141.1 | 75.8 
7|Fortin Inea. . . .|| 20.1| 161.2 | > 80.6 
8 ¡Guardia Escolta. .|| 23.8| 185. 85.9 
9| Bandera . à | 18. | 203. | 91.5 
10j)Averias ..... | 24. | 227. Via B. A.y R. | 100. 
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FERROCARRIL DE OCAMPO A PUERTO PARANA 


TROCHA 1 METRO 


DISTAN CIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN [SOBRE EL 
CENTRAL NIVEL 

-p Parciales | Acum Acumuladas EN KILÓMETROS |DEL MAR 


NOMBRE For 
DE LAS ESTACIONES 


metros 


Vía B. A. y R.R. 

Sta. Fé y Re- 
1¡lngenio Ocampo. .|| 0. O. |conquista, Gran! (4,3 

C. Pa Sele 
2j)Adela..... dl 0.8 0.8) 04.1 
3/Ocampo .... . 1) 6.9 63.3 
4|Villa Vicente. . . 12.9 | 54.1 
0 ¡Puerto San Vicente 44 17.3 | 49. 

‘Via B. A. y R.R. 

Sta. Fé y Re- 


. ¡conquista, Gran 
39.8 C, Sud America-| 47.9 
no y Ocampo & 

' Pto. Par. 904.5 


G'Puerto Parana . . 


F. C. DE INGENIO FLORENCIA Á P. FLORENCIA 


TROCHA 1 METRO 


Vía B. A. y R.R. 
| Sta. Fé y Re- 

-  feonquista, Gran; 59, 
| C. Sud Awerica- 
| 
| 


| 


liIngenio Florencia .|| 0. 


no 940.1 

16.4 071.3 
Vía B. A. y R.R. 
Sta. Fé y Re- 
conquista, Gran 

91.9 |C. Sud America-| ¿9,9 
no, Florencia 6 
Puerto Florencia 
929 | 


. od 


oy renee fe eee | 16.4 
| 
3 Puerto Florencia .|| 5.5 


i 
| 
! 
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FERROCARRIL CENTRAL ENTRE-RIANO 


TROCHA lm. 435 


— ae e -angrar — =. 


NOMBRE 
DE LAS ESTACIONES 


DISTANCIAS 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 
EN KILÓMETROS 


LA ESTACIÓN SOBRE EL 
CENTRAL NIVEL 
EN KILÓMETROS ¡DEL MAR 


Parciales | Acumaladas 


metros 
Vía B. A. vR. 
l Colastiné 498,5 

1/La Bajada—Parana| 0. O. | VinB.A.vR.| 18.6 
(ramal R. $. Fé) 


Uolasting 477.8 


2 Paranã. ..... G.b 6.5 67.7 
3¡Juarez Celman . .|| 15.8) 22.3 113.6 
4 Racedo. . . . . | 17.3] 39.6 114.7 
DBlCrespo. . . . . JW 13.9] 53.5 | 116.8 
G|Ramirez. . . . | 20.8 74.3 | 118.3 
7|Hernândez . . . .|| 27.4) 101.7 | 99.1 
8 Nogoyá . . . . | 26.1 126.8 46.1 
O Lucas Gonsález. 1126. | 152 8 85.8 
10!/Sola. . . .. . . 20.9| 173.7 84.5 
l1íTala. . . ... . 22. | 195.7 34. 
12 Rocamora . . . | 17. | 212.7 44.6 
12 Basabilbaso. . . .|| 10.1| 222.8 53.7 
14/1.º de Mayo . . .|| 12.2 235. 58.2 
ló Caseros ..... 26.7| 261.7 53.5 
1GjUruguay. .... 24.8! 286.5 20.1 
O CERIS 
17'Muelle Nacional — 
Uruguay. . . .|| 3. | 289.5 | iB AYR | 16.1 
y C. Entre-Riano 
(67.3 
Ramal de Nogoya à Pucrte Victoria 
| Via B.A.v R. y 
Colastiné C. B.R. 
1 Nogoyá... ... On| dO Sa 461 
Colastiné y C. E. 
Riano 604.5 


NOMBRE DISTANCIAS 


DISTANCIA DESDE ALTURA 
LA ESTACIÓN SOBRE EL 


' EN KILÓMETROS 
-—mm —— CENTRAL NIVEL 


DE LAS ESTACIONES 
EN KILÓMETROS |DEL MAR 


| Parciales | Acumuladas 


aa AA metros 
2/Gobernador Febre.|| 16.2] 16.2 
3 A Antelo.|| 13.4| 29.6 60.5 
4 Victoria . 19.6| 49.2 8.2 
Vía B. A. v R. 
Colastiné C. E. R. 
676.8 | 
5'Puerto Victoria. 2.3) 51.5 ¡Vía B. A. y R|) 5.2 
ramal R. Sta Fé, 
Colastiné y C. E. 
Riano 656.1 
Ramal de Tala á Gualeguay 
! Via B. A. y R. 
Colastiné y C. ©. E. 
| Riano 697.2 
1Tala. ..... dO. 0 Via B. A a 34. 
ramal R. Sta. Fé, 
Colastiné v C. E. 
Riano 673.5 
2 RR Echa- 
| gi 18.3| 18.3 73.5 
3 General Mansilla. .|| 19.2] 37.5 44.3 
; “ Galarza. 21. 58.5 30.7 
5 ©  Basabilbaso'| 31. 89.0 21.6 
Via B. A. y R. 
| Colastiné y C. E. 
| R:ano 807.5 
6|[Gualeguay . .. 20.8 110.3 [Via B. A. y R| 13.3 
| ramal R. Sta. Fé, 
| Colastiné y C. E. 
| Riano 153.8 
Ramal de Basabilbaso à Gualeguaychú 
Via B. A. v R. 
Colastiné y C. E. 
Riano 121 3 
1 Basabilbaso. . . O. Via B. A. y R| 53.7 


Colastiné y C. E. 


| ramal R. StL Fe, 
| 700.6 


Riano 
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| DISTANCIA DESDE | ALTURA 
LA ESTACIÓN ¡SOBRE EL 
CENTRAL NIVEL 


EN RILOMETEOS pee MAR 


fi a ERE DISTANCIAS 
EN KILÓMETROS 
DE LAS ESTACIONES z ga o a 


| Parciales | Arumuladas 


——— mm 


metros 
9| Torcuato Gilbert | 90.9 20.9 E 66.8 
3 General Urdinaraim|| 20.3] 41.2 | 97.6 
4! & Almada. .|| 20.4] 61.6 41.8 
o e Palavecino.!| 21.8) 83.4 20.7 


Vía B. A. y R. 
| Colast. ©. E. R. 
6 Gualeguaychú. . .| 16.3] 99.7 ¡821 Via B.A. y| 10.8 
R. ramal R. S. F. 
iC. E. E. R. 809.3 


Ramal de Basabilbaso á Villaguay 


| Vía B. A. v R. 
¡ColastinéC.E.R. 
- p EA R 
1 Basabilbaso. . . .|| 0. O. ae a a a 93.1 
C. C. E. R. 100. E 
2 Gobernador Urquiza, 22.8! 22.8 02.4 
8 Gobernador Domin- | 
guez. . . . . | 22.8 45.8 D.T 
Via C. A. yR. 
. C. C. E. R. 183.2 
AlVillaguay. . . . || 16.3] 61.9 | ViaB.A.yR 43. 
ramal R. = 
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FERROCARRIL NORD-ESTE ARGENTINO 


TROCHA 1 m. 435 


DISTANCIA DESDE | ALTURA 
LA KSTACIÓN !SOBRE KL 


|| DISTANCIAS 
EN KILOMETROS 


DE LAS ESTACIONES |- CENTRAL NIVEL 
Parciales | Acumuladax | EN KILÓMETROS DEL MAR 


i] 


NOMBRE 


Via B. A. y R metros 
Colastinė 
C. E. R. v Arg. 

1 Monte Caseros. . .| O. O. del Este 1065.3 | 67.1 
Vía B. A. y R. | 
ramal R S. Fé 
C. E. R. Arg. del 

Este 1044.6 
2 Libertad . Ñ 34.8 | 34. 101 
3¡Curuzú Cuatiá 1. | 
Sección . . cc. 30.6 65. 4 86.5 

4 Baibiene . 23.8 89,2 115.7 

5|Justino Solari. 26. | 115.2 135.1 

6! Mercedes 2.º sección .|| 29.3, 140.5 112.6 

7|Felipe Jofré . .,, || 27.1, 167.6 90.6 

II. M. Chavarria afy 28.8 196.4 75.5 

9¡San Diego . .:3 [| 23. 219.4 84.5 

10/San Roque. NE] 20.6! 240. 78 3 
11 Saladas É = || 360.6, 276.6 84. 
12 San Lorenzo . ., 19.2 295.8 78. 
13/Empedrado. . .: || 21.4, 317.2 83.5 
14 Manuel Derqui. | || 14.8 332. | 75.8 
lo/Riachuelo . . . z 27. 399. 19.1 
16 Corrientes . . . 15] 15. | 374. 76.2 
lar 
O | Vía Bs. As. y R- 
2 Colastiné C.E.R. 
i A - Arg. del Este v 
17 Bajada. . . . | 3. | B77. N. E. A. 14429) 60.7 
E: Via B. A.y R 
C.E.R. Arg. del 


ramal R. 8. i 


Este y N.E. Arg 
1421.6 


o oo — — = 
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FERROCARRIL PRIMER ENTRE-RIANO 


TROCHA 1 Mm. 435 


Gs > > __  _ _a_____ ee 
: | DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
DE LAS ESTACIONES CENTRAL NIVEL 


| Parciales | Acumuladas | EN KILÓMETROS ¡DEL MAR 


metros 
Vía B. A. v R. 
Colastiné v C.E. 
„Riano 804.5 
1/Gualeguay. . . | 0.) 0. [aba YR) 13.3 
Colastiné. C. E. 
Riano. P. E. R. 
133.8 
2|Puerto Ruiz . . .il 9.6 9.6 12.3 
FERROCARRIL DEL ESTE ARGENTINO 
TROCHA 1 M. 430 
Via B.A. ¥ R. 
Colastiné y C. E 
1 Concordia . . . | O. | 0. | Hmmo3il_ | 42.1 
ramal R. Sta. Fe, 
C. E. R. 830 3 
2 Gualeguaycito. . .|| 29.2] 29.2 62.1 
3¡Federación. . . .|| 20.8] 55. 67.4 
4 Santa Ana... | 11. 66. 2.9 
5 Chajari. . . . . . 17.51 85.5 78.6 
6:Mocoreta. . . . | 15.6] 99. 68.4 
T|¡Naranjito. . . . .|| 26.2] 124.3 (5.1 
8 Monte Caseros. . .|| 30.1| 154.2 67.1 


Vin B. A. v R. 
Colastiné C. R.R. 
Arg. del E. 1.071 
9iCeibo ...... 5 7| 160. ¡Via B. A. y R| 67.6 
ramal R.Sta. Fe, 
C. kb. R. E. Arg. 
| Este 1000.3 
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FERROCARRIL CENTRAL DEL CHUBUT 


TROCHA 1 METRO 


NOMBRE DISTANCIAS | DISTANCIA DESDE | ALTURA 
` EN KILÓMETROS LA ESTACIÓN SORRE EL 
DE LAS ESTACIONES — | CENTRAL NIVEL 
Parciales | Acumuladas | EN KILÔMETROS (DEL MAR 
SEW, Das eee De E Ear cm Cal 
1¡Puerto Madryn. l O. O. | 9.4 
9Llin Araon. . . .! 22, 29.4 


125.3 
3lFrelew. . . . . [47.5] 69.9 | 


26.9 
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RESUMEN 


FERROCARRILES 


Ferrocarril Oeste de Buenos Anes 


Via principal del Once de Setiembre a Trenque- 


Lauquen . 
Ramal del Once dé Setiembrer a las Catalinas 
u u & 


u 


& 
u 
(r 
u 
u 
u 


Linea principal al Puerto de Bahia Blanca . 


ú 


de 


u 


R R RR 


Total en explotación. 


Ramal de 
u u 
74 & 
u “ 
u (74 
a u 
té “ 
a & 
u u 
& u 


Linea principal . . À e a. s 
Ramal de Ringuelet a Perda: 


db 


Total en explotación. . . 


Buenos Aires y Puerto de la Ensenada 


u 


Total en explotación. 


al Merc. de Frutos 
Haedo a La Plata . Fo y 
La Plata al Rio Santiago . 
Tolosa a Empalme Pereyra 
Tolosa a Elizalde 

Empalme Pereyra á Est. Pereyra. 
Marmol a Temperley 


Ferrocarril del Sud 


Empalme Lanus a Ja Boca. 
Temperley à Cañuelas . . 
Altamirano à Puerto Bahia Blanca 
Maipt à Mar del Plata. 

Hinojo à Sierra Baya . 

Hinojo à Sierra Chica . 

Olavarria à Estancia Dávila 
Tandil à Las Canteras. 

Merlo al Saladillo . . 

Las Flores al Tandil . 


Elizalde a la Magdalena 


| 


Extension en 


_ Kilómetros 


Distancias par- 
ciales 


151.400 
151.200 


.| 1878. 100 


09.900 
38.500 
41.200 


.| 145.600 
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— — or pæ 


Extensión en 
kilómetros 


FERROCARRILES 


Distancias par- 
ciales 


Central Argentino 


Linea principal del Rosario à Córdoba . . .| 395.400 
Ramal de Luján à Cañada de Gomez . . .¡ 305.400 


“ del Rosario à Peyrano . . É dg 12.000 
¢ “ Pergamino & San Nicolás. . . . 16.000 
“ “ Pergamino à Junin. . . . . .¡( 89.000 
“ de Cano à la Estación Cano. . . . 2.800 
“ 4 Cañada de Gomez a Sastre . . .| 128.900 
¢ © Rio Segundo à Alta Gracia. . . 49.000 


Sección Norte de Buenos Aires 
Ramal de Central al Tigre. 29.900 
“ «€ Empalme al Muelle de San Fernando. 1.800 
Total en explotación. . . . . +. «| 1149 800 


Oeste Santafecino 


Linea principal de Rosario à Juarez Celman. .| 128.200 
Ramal de Villa Casilda a Melincué . . +... 77.900 


Total en explotación. . . . . +. .f 206.100 


Buenos Aires y Rosario 


Linea principal de Buenos Aires à Tucumán .| 1155.100 

Ramal de Be'grano à Las Conchas . . . . 23.100 
¢ “4 San Lorenzo à Puerto Cerana . . 6.700 
j Irigoyen à Santa Fé . . . .-. 16.800 
« «€ Galvez à los Morteros. . . | 188.600 
“ 


“ La Banda a Santiago del Estero. | 6.800 
Total en explotación. . . . . . .| 1457.100 


Al Pacifico 
De Buenos Aires à Villa Mercedes de San Luis.| 691.300 
Andino | 
De Villa Maria a Villa Mercedes. . . . .| 254.009 


| Extension en en 


__kilometros 
' FERROCARRILES = 
Distancias par- 
ciales 
Gran Oeste Argentino 

Linea principal de Villa Mercedes (San oe) ú 
Mendoza . . a g «| 356.000 
De Mendoza á San Juan . . . . . . .| 157.500 
Total en explotación. . . . . +. .| 613 600 


Transandino 
De Mendoza à la Frontera Argentina con Chile., 113.500 
De Villa Maria à Rufino. . . .| 226.840 
Nord-Oeste Argentino 
De Villa Mercedes à la Rioja. . . . . .| 86.500 
Gran Sud de Santa Fé y Córdoba 
Muelle Villa Constitución à La Carlota . . .| 300.200 
Bahía Blanca y Nord- Oeste | 
Empalme Ferrecarril Sud á Epupel . . . .| 242.200 
Central de Cordoba 


Empalme Ferrocarril Central Norte ( Córdoba) á| 
Frontera . . . . . . . . . « | 210.000 


Cordoba y Rosario 


Linea principal Rosario à Frontera . - -| 218.400 
Ramal de la Frontera de Córdoba à Rafaela. . 60.000 
Total en explotación . . . . . . _ 278.400 


Central Córdoba (Sección Norte) 


Linea principal de Córeoba à Tucumán. . .| 547.000 
Ramal de Rezreo à Chumbicha . . . . .| 176.000 
“ © Frias à Santiago del Estero . . .| 162.000 


Total en explotación. . . . . . .| 885.000 


Extennién én 
FERROCARRILES ees 
Distancias par- 
ciales 
Central Cordoba y Nord- Oeste 

Empalme Ferrocarril Central Cordoba a empal- 
me Ferrocarril Dean Funes à Chilecito .. . _ 153.200 

Dean Fumes à Chilecito | 
Dean Funes a Padquia .. . . . . +... ET 600 
De Chumbicha à Catamarca. . . . 66.000 

Central Norte 

De Tucuman a Jujuy . » e . « 392.300 
Ramal de General "Gaines a a Salta: deb a . 45 .000 
Total en explotación. . . e . +, 397.800 


Nord-Oeste Argentino | 
Linea principal de La Madrid à Tucumán . ., 140.400 


Ramal de Concepcion à Medinas . . . . z 11.800 
Total en explotación. i 152.200 
Cordoba 
Córdoba à Malagueña . . cc . «. . 2) 26.200 
Ferrocarriles de la Provincia de Santu Fé | 
Linea de Santa Fe a San Cristobal . 199.500 
Ramal de Humboldt a Soledad 93.700 


Rs Empalme San Cárlos a Galves. | 

u úu Gesster á Coronda . . . 5 23.600 
“é © Pilar à Frontera de Córdoba. | 
Linea de Santa Fe a Colastiné. . . | 
| 


“é € Colastiné á San José del Rincon ; 6.300 
Linea de Santa Fé à Reconquista. 317.800 
Ramal de Manuel Galvez a San Cristóbal 119.200 


| 
Linea de Santa Fé al Rosario (hasta Maciel, . 
Ramal de Maciel à Puerto Gaboto . . . | 4.000 


Total en explotación. . . . . . jl 


= = mp ——Á 


Extensión en 


FERROCARRILES Se 


Distancias par- 
ciales 


San Cristóbal à Tucumán 


De San Cristóbal à Suncho Carral. . . . . _ 860.000 
De lu Colonia Ocampo à Puerto Paraná . .; 39.800 


De la Colonia Florencia á Puerto Florencia . 21.900 
Central Entre-Riano 


Linea principal de la Bajada Parana a Concepción 


del Uruguay y Muelle Nacional. . . . .; 289.500 

Ramal de Nogoyá al Puerto de Victoria. . . 51.500 

< Tala à Gualeguay . «| 110.300 

“ «u Basabilbaso a Villaguay. ds e 61.900 

E Be ida a Gualeguaychú . . . 99.700 

Total en explotación. . . . . . .| 612.900 
Nord-Este Argentino 

Linea de Monte Caseros à Mercedes . . . 140.500 

$e “ Corrientes (La Bajada) a Salados . 100.400 

“« “a Caseros à Paso de los Libres . . «| 100.000 

Total en explotación. .| 340.900 


Este Argentino 
Linea de Concordia à Monte Caseros y el Ceibo.| 160.000 
Primer Entre-Riuno 


ON 


De Gualeguay à Puerto Ruiz . . . . . | 9.600 
= Central del Chubut | 
| 


De Puerto Madryn a Frelew 


— 256 — 


FERROCARRILES EN EXPLOTACIÓN 


CLASIFICACIÓN POR TROCHAS 


LONGITUD 
FERROCARRILES EN 
KILÓMETROS 
De trocha ancha 1 m. 676 
Oeste de Buenos Aires . Le aa As 564.8 
Central del Sud . . . . .| 1.878.1 
Buenos Aires y puerto de la Ensenada E a 145.6 
Central Argentino. . . . . . . «. . .| 1.149.8 
Oeste Santafecino . . . . . . . +... 206.1 
Buenos Aires y Rosario. . . . cc. +. «| 1.467.1 
Al Pacifico. . +. cl. 691.3 
Andino. . . o SM SB DAR E 294.0 
Gran Oeste Argentino Dose AAA 513.5 
De Vula Maria a Rufino . . .... . 226.8 
De Villa Mercedes à La Rioja. . . .. . 86.05 
Gran Sud de Santa Fé y Cordoba. . . . . 300.2 
Bahia Blanca y Nord-Oeste . . . . . . . 206.4 
1 680.2 
Trocha de 1 m. 435 
Central Entre Riano. E @ a TSE MR OR 612.9 
Nord-Este Argentino. . . . . . « «© . 360.9 
Argentino del Este . A O) x eS 160.0 
Primer Entre Riano . 9.6 
_1.146.4 
Trocha de 1 m. | 
Transandiro . vcs i 173.5 
Central Cordoba . E qr do Meda 210.0 
Córdoba y Rosario . | 218.4 
Central Córdoba ¡Sección Norte) 885.0 


Trasporte. . . . . . . . „| 1.546.9 


FERROCARRILES 


Trocha de 1 m. 


Trasporte . . 

Central Córdoba y Nord-Oeste. 

De Dean Funes a Chilecito. 

De Chumbicha a Catamarca. 

Central Norte. . . 

Nord-Oeste Argentino 

Ferrocarriles de la Provincia de Santa Fó 
San Cristóbal a Tucumán 

Colonia Ocampo à Puerto Paraná . 

Colonia Florencia à Puerto Florencia . 


Central del Chubut . . .. . 


Trocha de O m. 60 
Córdoba á Malagueño 
RESUMEN 


Trocha de 1 m. 6/6. . . . . . 
1 MAS OY ow: Ge, A cp Cle 


paras 2 E — =. 


LONGITUD 
EN 
KILÓMETROS 


¢.680.2 
1.143.4 
4,143.7 

26.2 


.| 12.993.5 


A doce me novecientos noventa y tres kilómetros con quiniien- 
tos metros, ascienden los ferrocarriles de la República Argen- 
tina, librados à la explotación hasta el 1.º de Enero de 1893. 
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FERROCARRILES EN CONSTRUCCION 


ESTUDIADOS Y CONCEDIDOS 


Ferrocarriles de propiedad Nacional 


EN CONSTRUCCIÓN KILÓMETROS 


——-— — -e 
p —— 


Ferrocarril Dean Funes à Chilecito 
De Patquia à Chilecito . . . . Cc cc | 133.568 
Central Norte 
De Salta á Carril. . LL. 35.000 


168.568 
EX ESTUDIO 
Central Norte 
Ramal de Cerrillos a Rosario de Lerma. . . 10.750 
€ © Carril à (ruachipas . cc. 50.250 
— 61.000 


FERROCARRILES GARANTIDOS 


EN CONSTRUCCION 


F. e Transandino (de Rio Blanco à la Cúmbre). 94.000 
Nordeste Argentino (Mercedes à Saladas y 
Libres à P Sde y o... | 470.900 
“ De San Juan a Chiubha o... + 530.000 
“ Central Sud Americano. . . . +. .! 517.200 
“ Bahia Blanca al Nord-Oeste «de Hucal a 


Villa Mercedes y Rio Cuarto; . . OGL. OOO 
“ De V. Merc. å la Rioja (de la Toma á la Rioja 000 . 400 
« “Goya a Lucero . . ; 89.700 
¢ € Nandncito a Presidencia Roca co. .| 916.700 
¢ « 9 de Julio á San Rafael. . . . 144,400 


Ye B97. DOM 
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FERROCARRILES GARANTIDOS 


e TS OO a eee ee 


CONCEDIDOS 


F. C. de Chilecito à la Mejicana. Estudios apro- 


KILOMETROS 


bados ; 44.400 

“ de Chumbicha 4 Tinogasta y Andalgalá. 
Estudios aprobados 364.000 

« de San Juan á Salta. Parte de los estudios 
aprobados . . 950.000 

« del Chaco Austral. Parte de los estudios 
aprobados . . . 633.900 

“ Interocéanico. Parte de los estudios apro- 
bados (concesión Bustamante) . +. . .11.250.000 
“ de Rufino a Bahia Blanca . «1 560.000 
“ ú San Pedro á Rosario de la Frontera .11.160.000 
* é Villa Maria à Reconquista . . . .¡ 573.000 
€ “ Santa Rosa à Orán 220.000 
“ u Mendoza a San Rafael 224.000 

* « Villaguay a ee La Paz y Con- 
cordia . C g j 522.000 
“ de Tinogasta à Chile. 220.000 
ree Jujuy a Bolivia 300.000 
“  “ Paraná à Monte Caseros. .| 312.000 
7.333.300 

FERROCARRILES GARANTIDOS 

EN CONSTRUCCIÓN 
Ferrocarril Central Argentino 
(De Capilla del Señor a Pergamino) . 158.000 
Ferrocarril Buenos Aires y Rosario 

(Del Canal de San Fernando á Las Conchas) 3.000 


161.000 
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a 
Q 


K E RRR KF 


RE R AR E RR REA 


E R SR E E 


E RR ER ERRAR 


R R R R E FE E 


FEE RE RE OR 


CONCEDIDOS 


. de Buenos Aires à Rosario (trocha angos- 


ta). Estudios aprobados . 
Pilar á Campana. Estudios aprobados. 
Luján 4 Melincué s E 


Rosario a Pergamino “ $ 
Villa Const. a Acevedo “ q 
La Carlota à Rio Cuarto* ¢ 


Buenos Aires à Bahia Blanca (Ferro- 
carril del Sud). . 
San Vicente à Tapalqué (F. C. del Sud). 
Victoria aSan Justo (C. N. de Trans'tes). 
Villa Maria à Cármen de Patagones. 
Rosario à Lincoln, Pigue y General Acha. 
Buenos Aires a Cordoba ; 
€“ Villa Jardin . 

¢ “ Trenquelauquén . 
Zarate & Boca del Riachuelo 
Godoy à San Nicolás . . ©. 


KILOMETROS 
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Están en construcción activa los Ferrocarriles: Tra- 
saudino, Nordeste Argentino y el Ramal del Canal de San 
Fernando a las Conchas. Casi paralizado: Ferrocarril de 
Villa Mercedes à La Rioja y el resto suspendidos comple- 
tamente. y 


RESÚMEN GENERAL 


— o o a € € —— = 


KIL. MTS. 
Ferrocarriles en explotación. . . . +. +.  .[12993.500 
A č construcción activa . . . .| 527.900 
: : casi paralizada. .| 500.400 
« u u 


completamente pa- 
ralizada . . . cc. | 3.698.568 
estudiados. . . . . . +. «| 4088.600 
en estudio. . . . . .. . 61.000 
E por estudiar . . . . . . «| 1.193.700 


Total. e & «— 4 29.663.668 


— 262 — 


CAPITAL 


QUE REPRESENTAN LOS’ FERROCARRILES DE LA REPUBLICA ARGEN- 
TINA EN EL año 1892 


Se eDi HA A A A A A <a TE 


DOLLARS (D 
Andino. . eo a a ar 4.128.608 
Argentino del Este saa aoe o oa s a DOLOS 
Buenos Aires y Rosario. . . . . +. .| 41.185.753 
Buenos Aires al Pacifico. . . . . . .| 16.251.818 
Bahia Blanca y Nord-Oeste. . . . . .| 4.269.587 
Buenos Aires y Ensenada . . . . . .| 10.097.243 
Central Argentino. . . . . . . . «| 49.172.613 
« Córdoba . . .| 4.824.392 
“ Cordoba ( Sección Central Norte’ É .| 20.262.446 
“  Entre-Riano . . . .| 13.293.613 
“Norte. . . . . . . . « «| 13.623.964 
“del Chubut . . . . . .. ... 964.878 
Chumbicha a Catamarca. . . . . . | 2.219.220 
Dean Funes à Chilecito. . . . . . .| 11.804.490 
Gran Oeste Argentino . | 18.819.760 
Gran Sud Santa Fé y Córdoba. . 4.363.434 


N ord- Oeste Argentino (Tucumán å La Madrid). 5.106.720 
: (Villa Merc. a la nee 1.874.377 


Nord-Este Argentino. . . 30.150.521 
Oeste Santafecino. . . . ..... 3.859.513 
Oeste de Buenos Aires . . . . +. . | 30.322.423 
Primer Entre-Riano . . . . . (É, 148.435 
Provincia de Santa Fé 17.751.157 
Sud. . so do wy & = 10.397 .529 
San Cristóbal é a Tucasian ene a e a 1.439.666 
Transandino . 4.981.661 
Villa Maria a Rufino. 9.324.199 

397 . 684.593 


(1) Cien dollars equivalen á ciento tres pesos, sesenta y cuatro cen- 
T oro argentino. 
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FERROCARRILES GARANTIDOS POR Ea NACION 
(Año DE 1892) 


| 
| 
| 
i 
i 
\ 
| 
| 
| 


| | 
z 2 S a o y IMPORTE 
E see) 2 £E 1 DRIA 
To wo a E , 
FERROCARRILES a FE 5 Z e EZ | GARANTIA 
s 2 ;* 3) 8 2 | #5 EN 
M P EREE e SE Hes es A, a 3 DOLLARS 


Buenos Aires al Pacitico. 691.300 19,429 13.425.439] 79/9, 939.780 
Gran Oeste Argentino. 913.00 119.426; 0.975.2511 7%, 698.267 
Nord-Oeste Argentino 152.20 (21.700) 3,302.740| 592 165.137 
Villa María a Rufino. 926 840 117 P SU 3.941. 799! 60% | 236.508 
San Cristobal à Tucumán. 360.000) 17.8: 50! 6 426.000! 5 o/o. 321.300 


Nord-Este enn? 340.900 (29.4291 10 032.3461 6 ta 601.941 
Transandino . 124. 000' 30.643 3.803.452; T°’ 266.241 
Bahia Blanca y Nord- 

Oeste . 242,200 19. eee 4.675. 133: 5 fo, 233.637 


| 
Argentino del Este . . | 160. 000)29. 831 4.773. AAA GO ern AA Ty 334.141 
| 
| 


Central Córdoba (Sección 
Norte). . e . ©. 855.000 22 896 20 263.4111 5 9/2 1.013.170 
| 


| q ee 


3.693.940 0.617.611 | 4.806.105 


ue eee ee ee 


FERROCARRILES DE PROPIEDAD DE LA NACION 
(Año DE 1892) 


“a A CAPITAL 
FERROCARRILES KILÓMETROS | DOLLARS 
Andino. . . . . .. . | 254.000 4.123.608 
Central Norte o o lg 397.800; 13.623.964 
Chumbicha a Catamarca . . . 66.000, 2.219.220 
Dean Funes à Chilecito . . . 289.600 11.804.490 
Primer Entre Riano . . . . 9.600 148.435 


“1.017.000, 31.919.719 
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Los 397.684.593 dollars que representan la totalidad de 
los ferrocarriles de la R. Argentina estan distribuidos asi: 


Ferrocarriles de propiedad de la Nación Dollars 31.919.719 
E garantidos por la Nación - 80.559.519 
d de propiedad provincial. g 18.233.597 
E y e particular. “266.971.758 


Total. . . . . Dollars 397.684.593 


El producto bruto de todos los ferrocarriles hasta el 1.º de 
Enero de 1892 ascendió a 55.417.537 dollars correspondiendo à 


Ferrocarriles de la Nación. . . . Dollars 972.175 
U Provinciales. . . . A 2.964.075 
j Garantidos por la Nación $ 8.430.243 
A Particulares . . . . e 43.051.062 


Total. . . . . Dollars 55.417.557 


Los gastos de todas las lineas ascendieron en esa misma 
fecha á 87.852.768 dollars distribuidos de la manera siguiente: 


Ferrocarriles de la Nación . . +. +. +. +. 1.470.974 
a Provinciales . . . +. . . 2.663.940 
a Garantidos por la Nación . . 8.608.477 
j Particulares. . . . . . © 25.154.377 


37 .£92.168 
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Las ganancias y pérdidas en el afio considerado de 1891 
han ascendido à la totalidad de 19.028.853 repartidas de 
la manera siguiente: 


GANANCIAS PERDIDAS 
(DOLLARS) | (DOLLARS) 


Ferrocarriles de la Nación . '. 503.779 = 
a Provinciales. . . 400.135 -e 
s gart'dos porla Nación — | 228 .234 
e particulares. . . | 17.896.685 — 
18.800.619 228 . 234 


¡€ es Ee GE as a — e =——— 


Según la Oficina de Contabilidad y Control de la Di- 
rección General de Ferrocarriles, en el año considerado de 
1891, las Compañias de los Ferrocarriles garantidos adeu- 
daban á la Nación por concepto de garantias indebida- 
mente pagadas, la cantidad de 4.087.389 dollars, estando 
distribuida esa cantidad enire las Empresas siguientes: 


Buenos Aires al Pacifico . . +. . . . $ 1.584.672 

Central Cordoba (Sección Central Norte) . “ 1.095.503 

Gran Oeste Argentino. . . èe . . . © 1.318.137 
ú 


Transandino. . +. +. . +... «© «© «© o. | 15.220 
Nord-Este Argentino . . . .... £ 34.098 
San Cristobal à Tucuman. . . . . +. 4 2.081 
Nord-Oeste Argentino. . e <. . . . & 2.813 


Villa Maria à Rufino . . . . . . . 4 10.189 
Bahia Blanca y Nord-Oeste . . . . . 4 24.076 


$ 4.087.389 


EE 
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CUADRO COMPARATIVO DEL TREN 
| EN LOS ANOS 1888, 


—— — ee ee SÁ — a — SS a Paene 


EXISTENCIA EXISTENCIA 


+ rr rn e o a ann 


31 DBRE. 1588 | 31 pBrE. 1889 
FERROCARRILES E a PANE a 

5 = 3 Ed E € 

RER Ep LE 
Andino . . e sã i 13 16 121, 13 16 121 
Argentino del Este. . . .| 10/22 188/10] 24] 217 
Buenos Aires y Rosario . .| 57 60! 2434 81 83| 3177 
Buenos Aires y Ensenada. .! 18 41| 600 22; 44, 724 
Buenos Aires al Pacifico. .| 25! 43 | 499 41) 43] 989 
Bahia Blanca y Nord Oeste .| —| —| —| -| —| — 
Central Entre-Riano | 9 20) 182 9! 20) 196 
Central Córdoba o ios sil a | e > 20! 181 
Cent. Cord. (Sección Cent. E 
Chest Nore i 79! 90 se 94: 122) 1454 
Central Argentino. . . .| 65} 38) 1511: 84) 58| 2038 
Chumbicha à Catamarca . .| —' — —| 3 q 19 
Central del Chubut. . . . E —| -—; Bl 6] 59 
Dean Funes a Chilecito . .| —! e re A PER = 
Gran Oeste Argentino. . 48 37| 310) 5 40| 654 
Gran Sud Santa Fé y Córdoba. Sí — —| —| - — 

Nord-Oeste Argentino (Tucu- 

man á La Madrid). `. 7 12, 206| 11; 12] 206 
N.O.A.(V. Mercedes à La Rioja: e SE REA A e 
Norte de Buenos Aires . .| 15) 45 279/23] 61 370 
©- Nord-Este Argentino . +. .| —| — —|--| — — 
Oeste de Buenos Aires . .| 94| 94| 27881124) 206| 3758 
Oeste Santafecino . . +. «| 12] 19) 186) 12; 21| 225 
Primer Entre-Riano . . .| 2 9 17 3 2 17 
Provincia de Santa Fé. . .| 29] 68! 486| 36| 75!) 533 
Sud . . | 97/184! 84261114! 255| 4498 
San Cristobal a cia Elo so) os E — 
Trasandino . . e grassa) o E ee es = 
Villa Maria à Rufino La Als A = 
Totales. . . . .|580/491/14448751/1115/19496 
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RODANTE DE LOS FERROCARRILES 
1889, 18% Y 1891 - 


| AUMENTO TOTAL. 
¡DESDE 1.2 ENERO 
1888 HASTA DI- . 
CIEMBRE 31 DE IMS“ 


AUMENTO 


XISTEN 
EXISTENCIA EXISTENCIA DURANTE EL aĝo 
89 | 


31 DBRE. 1890 31 DBRE. 1891 


—= ——— | LIT Ss == 

- < | 
3| ajg] š | 2 | 2 E p | alla: 2 
TIRAR ANA 
JEAN EE 
$j > 5 T ane coe eae A ee a 
| | re] tl i 
16 16 158 16 16! 158 = = 3 _| 837 
10| 24 287| 14 27| 285 3 —| 4 5) 9 


4 

97| 116, 4104| 106: 142) 4536] 9) 26 432] 49: 82 

24] 52 921] 26; 58, 1081 2] 6 110; 8 17| 431 
—| 2 6 16! 19] 652 
15| 8' 252] 16 8 252 


19] 26; 272] 19] 26 272 —| —| 10] 6) 90 
10! 21] 914] 10| 20| 1016 —; 102] 10, 20) 1016 
74| 99! 1313] 89 92 1313| 15) —| —| 30) 22| 466 


} 567| 18! 10| 204 18} 35 204 
107| 138| 2430| 139! 163; 3532| 32| 25/1102] 59 80| 1742 


4 q 79 5 8 78 1| 1 —| 5 8 77 
3) 6) 59 4 6| 59) 1! —| —| 4-6) 59 
—| — — 3 15} 413] 3) 20) 413) 3| lo; 413 
98 49] 715 Sa 49, 728| —| -| 13 10; 12 415 
21 6; 347) 21 8; 586| —| 2; 239, 21) 8 586 
13; 12 206; 13) 12 371 —| 165; 6 165 


2 6 v4| 4 6 54 a —| —| 4 6 v4 
3) 4 501 10; 16; 176) 7 12, 126 126, 10; 16] 176 
148; 206; 3688, 148, 160| 38688, —| —¡ —| 54| 66; 900 
15" 21) 272 15, 22 271| --| 1: —| 3 3 85 
3! 2 17 3 3 vy; —; --| —| 1| 1 — 
27; 241| 24| 39 438 


--:1111| 86j 50) 3541 
27! 421; 12 27 421 

3) 7/ 128 3 7! 128 
12} 189 9| 12| 189, 9| 12, 189 


| 
| 
as 


880: 1271/23933/1057 


11354129182 177/189,5254 4771563, 14734 
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RELACIÓN DEL TREN RODANTE DE LOS FERRO 


Andino. E 
Argentino del Este - % 
Buenos Aires y Rosario , 
Buenos Aires y Ensenada 
Buenos Aires al Pacífico, 
Bahía Blanca y Nord- Oeste. 
Central Entre Riano. . 
Central Cordoba (Sec. Cent. "Norte 
Central Norte . c. É 
Central Argentino. . . 
Chumbicha á Catamarca. 
Central del Chubut. . , 
Dean Funes a Chilecito , 
Gran Oeste Argentino. . . 
Gran Sud Santa Fé y Cordoha, 
Nord.Oeste Are, (Tuc. á La Madrid), 
Nord-Oeste Arg. (V.Merc.4 La Rioja) 
Norú-Este Argentino. . 
Oeste de Buenos Aires . 
Oeste Santafecino . +. 
Primer Entre Riano. . 
Provincia de Santa Fé , 
Sud. 

San Cristobal á "Tucumán 
Trasandino . ‘ 
Villa Maria a Rutino . te tt 
Central Cordoba. 


- © 


e 


ee eo ss o e o e e 


e 
e 
es 
o 
e 
e 
e. 
. 
. 
e 


e 0... 9 e e º 


- ao — , 


254 
150 
549 500 
106 684 
685 


| 


911 

10 

Bt 
Ras 821) 


| 


KILÓMETROS 


54 
160 
Do4 I 
106 084 | 
ORD 


237 | 


211 
lo 
HU 


aa 820 isl | 82) 1503 


1888, 1889, 


| ic. 


| LOCOMOTORAS | 
| PER 


1891 pa 1889 = 1891; 
o A A “Ee ee E PARRES | 
254 254 510.064 0 063 ¡ 
160 160 0. 062! 0. O62 | 0,062 0, 0877 
1159 1459 0, 104 0,146 O 067 0,0754 
111 452) 143 600 0,108/0 208 310,215 0, 158 | 
685 UNS “0.036 /0,069:0,060 0,060 | 
— INS 500 — — 4.073 
9N7 612 900 0,032/0,032.0,086 | 
Kx} RNG o. 083 0,700, 
996 393 200! 0,088 0.095 
927 990114, i 116 O. 141] 
06 66 — — 0,091 0,075 
70 W !— Vices o. 043 0, 047] 
280 600. — — 0.0506 | 
513 513 K ).003 já 113 o. 113 0, 113, 
300 30) — — 0,070 0,070) 
168 168 (9. ae O71 0.073 0,073: 
R6 309; XB 30N; — 0.023 0,046 
210 goa) 240 900 =a == Q 013 0.081) 
log? 145, 544 0,145 0.242 
211 ¡211 () “037/000 057'0 071.0 ot, 
LO | 10 O. 300 10,200 0,400 0,3: K) 
815 1100 0.04). 0.052 0,052 0.047] 


0.071,0.685/0.110 0,122 

171 00! — es aes pea 

O gay es fe ois 

210 210 = = Oss al 
| 


É pai, ini ai | ge A 
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CARRILES DE LA REPUBLICA DURANTE LOS ANOS 
1890 Y 1891 


COCHES DORMITORIOS FUR GONES | WAGONES 


| 


— 


| 


1855 1889 1690] 1891; 1885 | 1889| 1590 | 191 188s | 1999, 1890, 1891 


1900] 1891 1888 


da ai Sek A A, A, AS 


' l i | 
0, 03110, AN slo. 055 0,011/0.01110,007/0,007 0.0310 carlo. 035 0.035 0 a Hi, o, 085: 0,086 
0.135 0,150 0. odio, 163! — | — 0310.031003 0,631 1,144 L. 42 0 eats 1.750 
0.091 0, 21,0, Oo] MIN ny6 0.01810, “029 0.0 018 0. 018. 0,054/0,188 0,034 O ONT 4, 314 5,04 LON, 3.025 
0.38R410.415,0 “ito 100) — — — “0.050,27 0,242 0, 213 DLN a 604,7 7.9906 ¿000 


0. 061/0,061 0,064:0,086 0,.004'0.004'0. O13 O „0130.0 U29/0,029 0,057 0.055 0, wU, 1.4191. 615, 1.624 
|= joy, — |= [> |= = (ie — [=> “12 

0 url O, 700 | 0. 090 | cc — — — O. 091 O. “028 Doli — OS 0,916, — 
10,094 0,104 0.,01810,015! — — “oO oto 0.010 1.3587 1.340 
0,142'0. 138) 0.01310 013) 0.044 0,068 20 1,056 
O 133/0,142, 0.016:0,019 — 0.09) 0,005 — 22.283.000 


— a= re — ND 0,015, — — Asi). 151 
— — (0,020 Ord) — — Uv, ell 


= — 0, Lu; TN — = 


= 0.069 t— i= 00) — > o 11,743 
).070.0. 070 0 “ORG 0,086 '0,002 0,010 o. ot 0, 7010 0, 033 0,084, 0,068 0,06% 0.583.1,191.1,325.1.350 
Z — 0.020 0.0285 — | — E OC dou > 1 05193 

0,281 0.080 0.673 ossi — (> [> | [0.115 0.040:0,656 0.655 3.846,1,334'1,101 1.101 

— 10,069 0,069, — 


— — it. 013 0,86) 
=> — (9.17910 2 nl, 
0.0090 0,100 9. ft) 0.099, Es 
0,200.0,200 0,200 0,200) — 
0.16 0.107 0,098 0,006 — 


‘0, 010 0. .013 0.099 0,1853 13,182 tH) 


| 
| = [> |> |> dO Bia ni — e AOU Su 
! 

| = — 10.088 0,032'0,042 0,042 0,8143/0, 84311" “40 Sil 


= = ‘can O 046 — — j): eater 7 


— 10.107 0,100/0,500 0.800) Popo f, 50, 900 00,00.) 
Es == 0,038 0,036 0.028 0,028 9,73 0,728 O ro 0,80 


PE 


0,106 0,145.0.145 0.109 0.029 0.0453 o. (M42/0,046/0,U74 0,082,0.096,0 112 ee 240 e 24 
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CAPITULO III 


FERROCARRILES DEL BRASIL 


En todos los pueblos de la America Meridional, el pro- 
blema de Jas comunicaciones faciles y económicas, por ser 
el que mas afecta al desenvolvimiento en general, es 
tambien al que todos los Estados, le han prestado prefe- 
rente atencion. 

El Brasil, no ha descansado, en aientar y prestigiar 
eficazmente la construcción de sus ferrocarriles, porque en 
ellos estriba la población de su enorme y rico territorio, 
el desarrollo de sus variadas industrias y de su comercio, 
la regularidad en las funciones de la administración públi- 
ca y mas aún, la solidaridad politica entre los Estados de 
la Unión, tan alejados, muchos de ellos, de la comunicación 
inmediata con el Poder Central. 

El Brasil no puede decir a este respecto, lo que la Ar- 
gentina, el Uruguay y Chile, que ya las líneas principales 
de su sistema tocan las fronteras de los paises limitrofes 
para activar por el vinculo de fierro que establezcan sus 
respectivas redes, el intercambio rápido de sus comuniza- 
ciones, de su comercio y de su vida en general. Suenor- 
me territorio, 4 manera del de los Estados Unidos de Norte 
América, le obliga à prestar su concurso para llevar à ca- 
bo la construcción de las grandes lineas, —pensamiento en 
el que están empeñados sus hombres públicos, pertenezcan 
al partido politico que pertenezcan.-El problema de la via- 
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bilidad férrea en el Brasil, es el problema del engrandeci- 
miento de la pátria y en ese sentido, solo tiene colaborado- 
res en todos sus buenos hijos. 

En tres grupos están divididos los ferrocarriles actual- 
mente construidos, que podriamos denominar: la rel del 
Norte, la del Centro y la del Sud; la primera se ex- 
tiende en los Estados de Rio Grande del Norte, de Para- 
hiba, Pernambuco, Alagóa, Sergipe y Bahia; la segunda, 
en los Estados de Minas Geraes, Rio de Janeiro y San Paulo, 
y la tercera en el Estado de Rio Grande del Sud. 

En cada uno de estos núcleos de viabilidad férrea, sus 
lineas en general, son de interés local con trocha de un 
metro, existiendo sinembargo, algunas, por las condiciones 
y dirección de su trazado, destinadas á servir al tráfico de 
interés general;—entre estas, pueden citarse:. la linea de 
Recife á San Francisco, por el desarrollo que tendrá, in- 
corporándose en el Estado de Pernambuco, a la linea Inter- 
Oceanica de Recife à Valparaiso; el Ferrocarril Central del Bra- 
sil; el Ferrocarril de Santos á Jundiahy; la linea principal de 
la Mogyana, por sus conexiones con las lineas proyectadas que 
se internarán en los Estados de Goyaz y Matto Grosso hasta 
la frontera con Bolivia; la Sorocabana que se dirige á la 
parte navegable del Yparapanema por una parte, y 4 
Itararé por la otra; y el Oeste de Minas que tiende hacia, 
el Catalan y a la parte navegable del Paracatu. 

Entre las líneas en proyecto conocidas, de caracter in- 
ternacioral, podriamos citar: la de Santos á la frontera del 
Paraguay, y la linea de Recife á Valparaiso, que deja de 
ser mera línea de interés general en el Brssil, para entrar 
por u trascendencia, en la categoria de linea internacional 
Sud-A mericana. 

Echando una mirada retrospectiva, hacia las primeras 
tentativas, para establecer la viabilidad férrea en el Brasil 
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nos encontramos con la ley del 31 de Octubre de 1835, que 
autorizaba al Gobierno, à otorgar la primera concesión de 
un ferrocarril que debia partir de la Capital del Imperio 
y dirigirse hácia las tres Provincias vecinas, de Rio de 
Janeiro, Minas Geraes y San Paulo. Esa concesión fué 
acordada à D. Tomás Cockrane el 4 de Noviembre de 1839, 
la que posteriormente caducó. 

Siguiendo á la interesante reseña sobre los ferrocarriles 
del Brasil hecha por el distinguido ingeniero, Fernandes 
Pinheiro en la obra “Le Bresil”, publicada en 1889 por el 
estadista Santa-Anna Nery diremos: que hasta el año de 
1852 el problema de la construcción de los ferrocarriles habia. 
sido mal planteado, que ese periodo no se tradujo sino por el 
trabajo lento que se hacia en los espiritus, pero no se ten- 
dió ni un solo riel. Como en todas partes, en los primeros 
tiempos de aquella campaña á favor del nuevo sistema de 
locomoción, no se veia sino el lado especulativo y que de- 
bia dejarse absolutamente librado à los esfuerzos y ries- 
gos privados. No se daban cuenta de la potencia enorme 
que presentaría algún día esa gran reforma de la viabilidad, 
ni se apercibian tampoco de que ese nuevo sistema de tras- 
pertes era el medio más seguro para desarrollar un pais, y 
que por tanto salía de los dominios de la simple especu- 
lación privada para tomar el carácter de una razón de 
estado. 

Mucho tiempo duraron esas vacilaciones de los espiritus 
y el Gobierno y el Parlamento no dejaban á su vez de 
dudar del éxito del sistema porque se trataba de lo desco- 
nocido; pero, como la verdad y el buen sentido toman 
siempre su puesto, si el patriotismo los ayuda, pronto se 
venció esa primera indecisión; se comprendió que no eran 
posibles los primeros ferrocarriles sin el apoyo material 
del Estado, y que el simple permiso para construir y ex- 
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plotar ferrocarriles no bastaba, sino alli, donde la ind. stria 
es poderosa y la cultura del suelo se encuentra muy de- 
sarrollada, condiciones que no podia presentar un pais nue- 
vo como el Brasil. Se comprendió entonces que se nece- 
sitaba la garantia del Estado, y de esa disposición de los 
espiritus nació el proyecto de ley presentado al Parlamento 
Brasilero y votado por su Legislatura de 1852. 

El decreto Nº. 641, de 26 de Junio de 1852, que pro- 
mulgó esa ley, marca el verdadero punto de partida de la 
viabilidad férrea en el Brasil. Por esa ley se autorizaba al 
Gobierno á conceder ciertos favores, en especial, la garan- 
tia de interés, al ferrocarril que, partiendo de la Capital 
del Imperio, atravesaria la Provincia de Rio de Janeiro, 
debiendo desarrollarse á traves de la Provincia de Miras 
Geraes y de San Paulo. 

Al mismo tiempo la ley de 1852 sentaba las bases ge- 
nerales para la concesión de iguales favores á lineas fé- 
rreas en otras regiones del Imperio. El gran principio asi 
sentado, en sus verdaderos términos, no podia dejar de 
tener éxito completo, y la Legislatura y el Ministerio de 
1852 han merecido bien de la patria. 

La Compañia del Ferrocarril de Recife a San Francisco 
(decreto Nº. 1299 de 19 de Diciembre de 1853), la Com- 
paíia de Bahia- Alagoinhas (decreto de 19 de Diciembre 
de 1853), la Compañia del Ferrocarril Don Pedro II, hoy, 
Ferrocarril Central del Brasil (decreto No. 1598 de 9 de 
Mayo de 1855) y la Compañia del Ferrocarril de Santos á 
Jundiahy (decreto Nº. 1759 de 26 de Abril de 1856), fue- 
ron los primeros frutos de la ley de 1852. De esas cuatro 
grandes lineas, la primera y la cuarta, dan hoy resultados 
notables; la tercera, está en vias de prosperidad; no hay 
más que la segunda que haya dado resultado negativo. 

Al lado de esas primeras cuatro concesiones del Estado, 
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—hecho notable en aqnella época, un pequeño ferrocarril 
de interés local, de longitud inferior à 17 kilómetros, sin 
garantia de interés ni subvención (concesión de la Pro- 
vincia de Rio Janeiro de 27 de Abril de 1852) venia a 
demostrar, que si el apoyo del Estado era necesario para 
las grandes líneas, la iniciativa y el apoyo exclusivamente 
privado bastaban. para las pequeñas, y que éstas no son 
posibles sinó allí, donde pueden desde un principio encon- 
trar un tráfico remunerador, para no distraer los recursos 
del Estado que son necesarios para las grandes empresas. 
Es á ese pequeño ferrocarril, llamado entónces Ferrocarril 
de Maua, y hoy Ferrocarril del Principe de Gran Para, 
al cual corresponde el honor de haber lanzado en marcha, 
el primer convoy de ferrocarril en la América del Sud. 
Hoy dia, 41 años después de ese suceso, cuando la red 
Brasilera tiene yá 10.280 kilómetros en explotación, 5.334 
en construcción, 7.769 estudiados, 4.414 en estudio y 12.188 
kilómetros por estudiar; “cuando las lineas principales se 
prolongan cada vez mas hácia el interior del pais; cuando 
las compañias de ferrocarriles y lineas del Estado se ele- 
van ya a 108; hoy, que la semilla con tanto tino sembrada 
ántes, germina, con evidente fecundidad, el Brasil repetirá 
con reconocimiento los nombres de sus grandes obreros 
de la hora primera: Don Pedro II quién, desde los pri- 
meros dias no cesó de prestar á la gran causa, constante 
y dicidido apoyo; Irineo Evangelista de Sousa, Visconde 
de Mauá, el primero que puso en explotación un Ferro- 
carril en el Brasil; Luis Pedreira de Couto Ferraz, Vis- 
conde de Bom Retiro, quien tuvo el honor de reglamentar 
ésta grande industria naciente, imponiéndole las condicio- 
nes de seguridad y vigilancia necesarias para que no de- 
generase en industria de procedimientos disparatados, ni 
cayese en los peligros de la inexperiencia; Cristiano Be- 
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nedicto Ottoni, cuyo nombre quedará para siempre graba- 
do en los trabajos gigantescos de la gran linea Central del 
Brasil à traves de las innumerables dificultades de la impo- 
nente cordillera del Mar y de la Mantiqueira; Mariano Proco- 
pio Ferreira de Lage, quién tuvo el mérito de dominar las 
preocupaciones y los temores que tenian para entregar la 
construcción de los ferrocarriles 4 los ingenieros nacionales 
sujeta hasta entónces á la dirección técnica extrangera, 
abriendo con ese motivo vasto campo á los ingenieros Bra- 
sileros ; Bento Sobragy, Oliveira—Bulhées, Ferreira Penna, 
Pereira—Passos, notables ingenieros que en la primera faz 
de los ferrocarriles del Brasil han sabido demostrar cuánto 
habia que esperar de la dirección técnica brasilera, y que 
forman hoy la gúardia vieja respetable y respetada.” 

Dada la enorme extensión territorial del Brasil, y sus 
costas tan desarrolladas provistas de excelentes puertos, en 
los primeros momentos, la necesidad más sentida, fue la 
de abrir á cada región su salida más natural y más corta 
hácia el mar, sin pensar, en que esas arterias podrian en 
un porvenir más ó menos lejano llegar á unirse y consti- 
tuir una sola red; asi se formaron, con el fin de atender 
a las necesidades del comercio de importación y de expor- 
tación, del interior del pais, las tres redes de ferrocarriles 
que hemos señalado, asegurando fácil salida por sus puer- 
tos principales, que en la red del Norte son: Pernambuco 
y Bahia; en la del Centro: Victoria, Rio de Janeiro y San- 
tos; y en la del Sud: la Boca del Rio Grande del Sud, 
única salida al Atlántico, aunque en malisimas condiciones 
para servir al comercio de ese Estado, cuyas necesidades 
son atendidas en una gran parte, por intermedio de los 
puertos del Uruguay (Salto y Concordia) y por el Puerto 
de Montevideo. 

Actualmente, la población del Brasil que llega ya a 
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15.500.009 habitantes, su enorme producción y su comer- 
cio, señalan como una necesidad imperiosa para la rápida 
y económica comunicación de sus Estados, la unión entre 
si de estos tres núcleos de vias férreas, formados indepen- 
dientemente,—y para esa solución, que será de gran trans- 
cendencia para el Brasil, por las diversas faces que pre- 
senta á sus bien entendidos intereses, coadyuban los Poderes 
Públicos al lado de la iniciativa particular. 


El 1.º de Enero de 1892 la longitud total de las lineas 
concedidas en el Brasil era de 39984 kilómetros O67 me- 
tros distribuidos asi: 


FERROCARRILES || Pr. | En | Estudiados | Por extudiar| TOTAL 
¡| explotución construcción 
Del Estado . . . .'2744Km.380| 1040Km.157| 1649Km.832 5434Km.379 
(rarantidos por el Ex- | 
tado. . . > o 52849Kkm.239: 408K m.328 s015Km 771) £582K m.894|24234Km.233 


Sin garantia. EN LK É 20íKm.314| 203km.310, $018Km.000|10315Km.4355 


Total general . . 10208 0 sasam 0 7708K m.943 | 16601 Km.8¢4 | 39984 Kim .007 
L i 


Todos son por regla general, de una sola via y la ma- 
yor parte de trocha de 1 metro. 

La trocha ancha, salvo en una pequeña linea de doce 
kilómetros, denominada Recife—Olinda—Beberibe, que ha 
sido construida en el Estado de Pernambuco, con 1 m. 40 
cents. entre las aristes interiores de los rieles, las demas» 
llevan la trocha de 1 metro 60 centimetros, que fué el ti- 
po de las primeras cuatro concesiones otorgadas, de acuer- 
do con la ley de 1852, unicas lineas qne existen en el Bra- 
sil con esa trocha, porque, para las concesiones posteriores 
se adoptó casi siempre la trocha de 1 metro. En la mis- 
ma prolongación de las cuatro lineas primeras, fué alterada 
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la trocha de 1 m. 60; asi, en la linea de Recife a San 
Francisco, se construyeron 125 kilómetros hasta Palmares 
con Ja trocha de 1 m. 60, y de ahi, hacia San Francisco, el 
Estado ha construido 146 kilometros 420 metros con la tro- 
cha de 1 metro; la linea de Bahia à San Francisco 
tiene la trocha de 1 m. 60, en 123 kilómetros hasta Ala- 
goinhas y de ese punto hacia el Rio San Francisco, que 
ha sido continuada por cuenta del Estado, en 321 kilóme- 
tros 996 metros lleva la trocha de 1 metro; la linea Cen- 
tral del Brasil (antigua Pedro II) en su trazado que tiende 
hácia el San Francisco, por una parte y por la otra, re- 
montando el Parahiba hácia Sau Paulo, ha sido construida 
en una extensión de 725 kilómetros con la trocha de 1 m. 
60, y de las Estaciones de Lafayette por una parte, y de 
Cachoeira por la otra, la linea hácia San Francisco y hácia 
San Paulo ha sido prolongada con la trocha de 1 metro; 
finalmente, la linea de Santos à Jundiahy y su prolongación 
llevada á cabo por la Compañía Paulista, que miden ambas 
381 kilómetros, con la trocha de 1 m. 60, en el desarrollo 
de esas lineas, al interior del Estado de San Paulo, efectua- 
do por distintas Compañías, fué adoptada también la trocha 
de 1 metro. 

A estas lineas de trocha de 1 m. 60, las acompañó un 
programa técnico bastante severo; en la primera linea, el 
radio minimum llegó a 400 metros y la pendiente máxima 
á 12 m. 50 por mil: en la segunda, el radio minimo de 
curvatura fué de 300 metros y la pendiente máxima de 
12, 50 °/00; en la tercera el radio minimo alcanzó à 181 
metros y la pendiente mayor a 18 %00; y en la cuarta, 
el radio minimo, en una extensión de 8 kilómetros fué de 
603 metros con pendientes de 101 m. G por mil (en estos 
8 kilómetros, se hace la tracción por cable 4 maquinas fi- 
jas) y en el resto de la linea hasta Jundiahy y en la par- 


— 981 — 


te construida por la Compañia Paulista los radios minimos 
de curvatura adoptados fueron de 241 y 301 metros, con 
pendientes máximas respectivamente de 25 y 20 por mil. 

El Brasil, en los primeros momentos de la viabilidad fe- 
rrea, pagó también su tributo à la inesperiencia, adoptando 
un programa tecnico muy oneroso, para el desarrollo de 
sus líneas, que debia efectuarse entre montañas y terrenos 
escarpados. 

La reacción no tardó en producirse, y la viabilidad local, 
y la prolongación de sus primeras lineas de trocha de 1 
metro 60 cents., fueron llevadas a cabo, en general, con la 
trocha de 1 m. admitiendo facilmente pendientes de 30, 33 
y 35 milimetros por metro, y excepcionalmente, hasta 83, 
150 y 300 milimetros por metro (en las lineas con crema- 
Nera), con radios que descienden à 80, a 60 metros y ex- 
cepcionalmente à 40 metros. 

“Esas curvas de radio pequeño no tienen, sinembargo, una 
influencia muy perjudicial sobre el material y su duración, 
asi como para la seguridad del tráfico, gracias al tipo del 
material rodante empleado en todas las Compañias: Joco- 
motoras Americanas (menos rigidas que los tipos europeos) 
de base rigida reducida, de más de tres ejes motores cuan- 
do es necesario, con las ruedas intermediarias sin cejas y 
con boggie O tren articulado adelante; vagones y coches 
montados sobre boggie que permite las largas cajas, y 
mayores comodidades en los coches de pasajeros.” 

Como hemos dicho yá, la mayoria de los ferrocarriles en 
el Brasii han sido construidos con trocha angosta y la tota- 
lidad de los 10.280 kilómetros que se han librado al trafi- 
co póblico hasta el 1.º de Enero da 1892 están distribuidos 
por concepto de sus trochas, de la manera siguiente: 
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“Los declives se liquidan naturalmente con rendimien- 
to menor de la máquina, y forzoso es pasar por ello, 
sea que no haya medios de obrar de otro modo, co- 
mo sucede muy amenudo, sea que los recursos de la em- 
presa impongan la triste necesidad de sacrificar la rapidez 
à la economia, lo que apesar de ser un mal, permite à lo 
menos tener un ferrocarril que, con todo, hara el transpor- 
te más barato y mas rapido que los rodados ordinarios ó 
el lomo de las mulas.” 

El costo de las lineas en explotación el 1.º de Enero de 
1892, comprendidos los gastos preliminares, las expropia- 
ciones, la instalación, el material fijo y rodante, edificios, 
talleres y herramientas, puede estimarse en 305.596.190 do- 
llars distribuidos de la siguiente manera: | 


2744 kms. 380 m. propiedad del Estado =110.501.052 dollars 
5649 “ 239 ° “ de Empresas 
particnlares con ga- 
rantia del Estado . 160.961.566 4 
1886 “ 801 * propiedad de empre- 
sas particulares sin 
garantia del Estado. 34.133.572 4 
Total. . . 305.596.190 dollars 


Este costo arroja un precio medio kilométrico de 29.726, 
variando de 95.364 a 9.652 dollars. = 

Para las lineas libradas al servicio público, y que cos- 
tean su explotación, sobre cuyo movimiento financiero he- 
mos obtenido datos, la utilidad media ha alcanzado á 3.39 
por ciento con relación al capital invertido; entre esas 
lineas las hay que han producido 3, 4, 5, 7, 10, 13, y 
hasta 14.9 por ciento de beneficio. 
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Pero no tomemos en cuenta sino el beneficio medio, que 
resulta de 3.69 o/*. “¿No es cierto que aun sin hablar de 
la gran suma de bienestar y de desarrollo industrial y agri- 
cola que esos ferrocarriles procuran al pais, ese resultado 
es ya bastante estimulador, si se considera que en los pai- 
ses nuevos los ferrocarriles tienen que atravesar una pri- 
mera faz muy dificil? ” 

El criterio que ha presidido á la construcción de los 
ferrocarriles en los pueblos de la vieja Europa, difiere mu- 
cho de aquel, con que debe encararse la misma cuestión en 
log paises nuevos del Continente Americano. 

“ En el primero, el ferrocarril vá al encuentro de un trá- 
fico yá asegurado, y si sus resultados no se traducen por 
buenos beneficios desde los primeros tiempos, es una em- 
presa mezquina y aún ruinosa. En un pais jóven y de 
gran porvenir como el Brasil, el ferrocarril marcha como 
explorador; es él quien, semejante á esos atrevidos explo- 
radores que la Europa civilizada lanza a traves de los de- 
ciertos del Africa, el que debe poner en juego y hacer va- 
ler sus innumerables riquezas ; es el, quién vá á dar estimulo 
& la agricultura, para aprovechar de la fertilidad sin igual 
de ese suelo feráz que se extiende por regiones variadas y 
de los más diverzos productos; es el, quién va à facilitar 
a la industria los medios de internarse, de esparcirse, de 
desarollarse.—Crea asi su tráfico futuro, pero hasta entón- 
ces, tiene una faz dificil que atravesar, faz mas ó menos 
larga según la región quese haya elegido para servir y las 
condiciones del trazado adoptado. ” 

Algunas de las lineas brasileras han atravezado yá esa faz 
dificil, y prueba de ello, son los beneficios, que hemos ci- 
tado más arriba. Sin embargo, en sus comienzos, esos 
mismos ferrocarriles no dieron sino exigiios beneficios, y 
era en la garantia de interes en donde sus accionistas 
veian entónces el mas claro de sus dividendos. 


— 285 — 


Es pues, un proceder completamente diferente al de los 
paises muy avanzados, el que prima en la construcción de 
los ferrocarriles en el Brasil y en los demás Estados de 
este Continente. 

“ En tales condiciones, la cifra media que hemos citado 
más arriba no tiene más, que el alcance especulativo de la 
estadistica. Cuando se quiera estudiar el lado financiero 
de los ferrocarri.es Brasileros y darse una idea de su pasa- 
do, de su presente y de su porvenir, será preciso, para no 
equivocarse, hacer todo un trabajo de economista. Desde 
luego, habrá que penetrarse bien del rol especialisimo de 
los ferrocarriles en un pais jóven, y una vez compene- 
trado de ésto, habrá que tomar cada ferrocarril por sepa- 
rado, estudiar la zona que atraviesa, la mayor ó menor 
prudencia que se haya tenido en la elección del trazado, 
y ver hasta que punto ha presidido la economia à la eje- 
cución de los trabajos; en seguida habrá que tener en 
cuenta la acción del tiempo, la progresión del desarrollo en 
la zona atravesada y cómo ésta ha respondido á las espe- 
ranzas que en élla se fundaron.” 

Para esa tarea debe olvidarse el conjunto de las lineas 
para fijar la atención únicamente sobre cada linea por se- 
parado. Con este procedimiento se verá, que existen líneas 
que han vencido en poco tiempo la primera faz, encon- 
trándose hoy en una situación próspera; que otras están en 
vias de vencerla; que otras, en fin, las malas, deben aún 
sufrir esta primera faz durante un periodo de tiempo más 
ó menos largo. Se reconocerá entonces, que el Brasil, como 
los demás paises del nuevo mundo, han procedido bien 
descontando el porvenir para la construcción de sus ferro- 


carriles. 


PRINCIPALES FERROCARRILES EN SITUACIÓN PRÓSPEBA. — 
Acabamos de dar una noticia general sobre los ferrocarri- 
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les del Brasil; creemos util completarla llamando la aten- 
ción del lector hácia aquellas de las lineas más importan- 
tes que se encuentran ya en situación próspera. 


FERROCARRIL CENTRAL DEL BrasiL.—“Es la linea más im- 
portante del Brasil, tanto por su gran tráfico y los gran- 
des intereses económicos que sirve, cuanto por el carácter 
imponente de sus obras, las dificultades de su trazado y 
el material de que dispone. La idea de ese Ferrocarril 
remonta al año 1835 y su primera conceción al año 1840; 
pero de 1835 à 1852 no s+ hizo nada útil, y el tiempo 
pasó, er ensayos de formación de Compañias, en concesio- 
nes y prórrogas infructuosas, hasta que la ley de 26 de 
Junio de 1852 vino à imprimir, con la garantia de interés, 
una nueva faz a la cuestión.” 

Asimismo fué preciso salvar no pocas dificultades para 
disipar la atmósfera de desprestigio dejado al rededor del 
asunto por el mal éxito de los ensayos precedentes, y re- 
cien el 9 de Mayo de 1855 pudo organizarse una Compa- 
hia cuyos fundadores fueron el Vizconde del Rio Bonito, 
Cayetano Turquin de Almeida, Juan Bautista de Fonseca, 
José Carlos Mayrink y Melitón Máximo de Souza; esa 
Compañía emprendió los estudios de la linea y dió prin- 
cipio á la construcción de sus dos primeras secciones; el 
98 de Marzo de 1858, entregaba á la explotación el primer 
trozo de 48 kilómetros. 

En 1860 se libraba al servicio público hasta Belen en 
el kilómetro 62; esa primera sección, sin presentar traba- 
jos notables, habia tenido que atravesar en su segunda 
parte terrenos anegadizos. 

La construcción continuaba en la segunda sección de 
acuerdo con los estudios del trazado hecho por el ingeniero 
Garmett, á través de la cordillera del Mar y en el que se 
han ejecutado trabajos y obras de arte importantisimas. 
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A este respecto, he ahi como se expresa el ingeniero 
Pereira Passos: “la costrucción de esta sección constituye 
un motivo de justo orgullo para nuestro pais: la sierra 
sobre la cual: se extiende, cubierta de selvas virgenes, con 
caidas violentas, con valles transversales muy profundos 
que dificultaban el trazado y la diferencia de nivel de 427 
metros entre Belén y el punto culminante de la linea en 
lo alto de la sierra, eran dificultades sérias, que pusieron 
à prueba el genio emprendedor de los nuevos industriales. 
Es à la tenacidad de la dirección entera y sobre todo, à la 
conviccion profunda que tenia su digno presidente, el dis- 
tinguido ingeniero Christiano Benedicto Ottoni de la prac- 
ticabilidad del proyecto, que el Brasil debe, ésta admirable 
parte de su principal linea férrea, cuya construcción relati- 
vamente rápida y moderadamente onerosa, alcanzó además 
de las ventajas inherentes à este género de empresas, una 
ventaja que no se apercibe de inmediato, pero cuyos bene- 
ficos efectos, preparan nuestro porvenir: la de haber pro- 
bado practicamente, nuestras aptitudes, para la, mas gran- 
des y audaces empresas”. , 

En 1865, la linea tenia en explotación 133 kilómetros; 
pero, la Compañía estaba exhausta à causa de los trabajos 
considerables efectuados en la cordillera. El 10 de Julio 
del mismo año, el Gobierno rescataba amigablemente la 
concesión para dar al Ferrocarril el impulso que el pais 
reclamaba y para hacer de él su primera linea del Estado. 
El 1.2 de Enero de 1892, los 133 kilómetros recibidos de 
la antigua Compañia habian alcanzado un desarrollo de 
1118 kilómetros 171 m. librados à la explotación, distribui- 
dos asi: 
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Linea Central, de la Capital à Lafayette. 


Trocha de 1 m. 60 . . . . . . =462.km.290 
‘de Gambóa hasta Caes . . . £ 1.123 

“ Campinho Em de a “Se 1.524 

Ramal “ Santa Cruz. 5 34.090 
amates u Macacos “ 4.929 
“ San Paulo. mom 4 “ 157.198 

: 4 Puerto Nuevo de Cunha. g 63.764 


A 
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Linea Central, de Lafayette 
à Sabara. Trocha de 1m = 120.km.402 
| de San Paulo a 


Ramales: Cachoeira. .* 231.000 
| “ Ouro Preto . “ 42.451 393.853 


Total. . . 1.118 km.771 m 


A A A mp A A A ——e— o — 


La prolongación de esta línea, tiende hacia el Rio San 
Francisco descendiendo por el valle del Rio de las Velhas; 
al presente debe estar ya terminada la sección hasta Santa 
Lucia y en construcción su prolongación en dirección à 
Curvello, cuyos estudios, en la extensión de 50 kilómetros a 
partir de Santa Lucia, fueron aprobados con fecha 6 de 
Mayo de 1892. 

La linea tiene su punto inicial en la Capital Federal, 
atraviesa una gran parte del Estado de Ría de Janeiro. y se 
lanza á través de los Estados de San Paulo y de Minas 
Geraes. 

El trazado, partiendo de la Capital, sube la impo- 
nente cordillera del Mar, que franquea por una sucesión 
de túneles, grandes terraplenes, profundos cortes, muros de 
sostén, y en la cima, por un gran túnel de 2.237 metros 
de longitud, perforado á una altura de 460 metros sobre el 
nivel del mar; de ahi desciende y toma el valle del Rio 
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Parahiba dividiendose en dos grandes brazos, el uno, que 
remonta este Rio internandose en el Estado de San Paulo, 
y el otro, que desciendeel mismo Rio y recorre por terri- 
torios de los Estados de Rio de Janeiro y Minas Geraes. De 
este segundo brazo se desprende un tercero, à 200 kilome- 
tros de la Capital Federal, que constituye la linea central, 
la que toma su desenvolvimiento à traves del Estado de 
Minas Geraes, dirigiéndose hacia el cánce navegable del 
alto San Francisco. 

El trazado de los dos primeros brazos, presenta, al lado 
de trabajos importantes de desmontes, puentes notables so- 
bre el Parahiba, que atraviesa varias veces. En la linea 
central, después de un trazado muy dificil hasta el pió de 
la Cordillera de la Mantiqueira, penetra en esta, y dice al 
respecto Alfredo Marc: “las dificultades sobre las cuales. 
se ha triunfado en la Mantiqueira son mucho mis gran- 
des aún que las salvadas en la Sierra del Mar; aquella, 
se ha ascendido hasta una altitud de 1117 metros, después 
de un trazado muy tortuoso y muy dificil, en el que los 
ingenieros brasileros han desplegado todos los recursos de 
su arte. Sobre el Parahyba llevaron à cabo la construc- 
ción de puentes notables y de terraplenes importantes; pe- 
ro, cuando pasaron a Juiz de Fora, les fué preciso ata- 
car & su alta muralla de granito.—En 1876, la explotación 
se detenia en Juan Gomez, en el kilómetro 324.800 a la 
altura de 837 metros sobre el nivel del mar. Del pié de 
la Sierra & la estación de Mantiqueira en el kilómetro 329 
median 878 metros, y de este punto empieza la ascención 
que se realiza por medio de cuatro túneles: de 193 metros 
en el kilómetro 342.470, de 107 metros en el kilómetro 
343,045, de 142 metros en el kilómetro 345,627 y de 139 
metros en el kilómetro 347,217. El punto culminante de 
la via en el kilómetro 350,964 esta à la altitud de 1117 


— 290 — 


metros 43. La diferencia de nivel que es de 238 metros 
G6 ha sido salvada con un largo de 13 kilometros 684 
metros y se llega a la estación de Juan Ayres en la abra 
de ese nombre en el kilómetro 351,500.—En el concepto 
de todos, los trabajos ejecutados son admirables; ha sido 
preciso la ejecución de terrapleres formidables y de obras 
de arte, que envidiaran los constructores más afamados”. 
Con el kilómetro 363,390 la linea llega a la estación 
Sitio à la altura de 1039 m. cortando nueve veces hasta ese 
puato, en un trayecto de 12 kilómetros, el Rio Bandeirinha 
y hasta Barbasena, eu el kilómetro 378,390 corre por una 
altiplanicie; con el kilómetro 404,914 se liega à Carandahy 
que queda 1065 metros de altura sobre el nivel del mar; 
atraviesa el Rio Carandahy en el kilómetro 421,250 y se 
entra en la sierra de los Taipas, cuya cúmbre se atraviesa 
con el kilómetro 427,730 y se entra en el valle de Caran- 
dahy para con el kilómetro 432,750 atravesar la Gurganta 
de las Painéiras, que dá acceso, al valle del Paraopeba, 
llegaudo a la estación Lafayette con el kilómetro 462,280 a 
la altura de 932 m. 44; seguidamente, la linea corta dos 
veces el rio Bananeiras, una vez el Ventnra Luis y tres 
veces el Soledad, tributarios del Maranháo; luego, con el 
kilómetro 497 y la cota de 1132 metros de elevación, pasa 
del valle del Paraopeba al del rio de las Velhas à través 
del túnel de Ouro-Branco coa 203 metros, perforado en rocas 
calcáreas; con al kilómetro 497,954 y á 1123 metros de 
elevación esta la estación de San Julian de donde arraica 
el ramal de Ouro Preto; se llega a Itabira del Campo con 
el kilómetro 523,454 à 848 metros de altura, sigue bor- 
deando el rio de ese nombre, à través de parajes bastan- 
te escarpado3 hasta la estación Sabará situada en la con- 
flnancia del rio da es2 nombre con el de las Velhas en 
el kilometro 587,138, y a la altura de 789 m. 536; desde 
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ese punto, la linea toma por la margen derecha del ultimo 
rio hasta un poco mas adelante de Santa Lucia, y se se- 
para para tomar por la parte Oeste del plan alto de la La- 
guna Santa en dirección à Mattosinhos, Sete Lagóas, Ta- 
boleiro Grande y Curvello, debiendo seguir hacia la 
catarata de Pirapóra del San Francisco. — La distancia que 
se calcula de Rio de Janeiro hasta ese punto en que el 
Ferrocarril Central del Brasil comunicara con la parte na- 
vegable del San Francisco es de 930 kilómetros próxima- 
mente. 

El ramal à Ouro Preto es digno de mencionarse por las 
dificultades que ha ofrecido su contrucción; parte como se 
ha dicho del kilometro 497,954 à 1.126 m. sobre el nivel 
del mar y su punto mas culminante se encuentra à 1364 
m. 4, en la garganta del alto de Figueira en el kiló- 
metro 19.71; llega à la estación de Ouro Preto con 46 ki- 
lometros 452 m. y 1.060 metros de aitura; la ciudad de 
ese nombre se encuentra à 100 metros mas de elevación. 
—Lz trocha de este ramal es de 1 metro, y ha sido tal 
el número de sus obras de arte y de] movimiento de tie- 
rra que su costo se ha elevado à 54.581 dollars por ki- 
lômetro. 

Repetiremos con el ingcniero Fernandez Pinheiro: 

“Puede decirse que en todo el Ferrocarril Central del Brasil, 
no hay un solo trozo de linea facil; asi en su parte de tro- 
cha aacha (725 kilómetros de via de 1m.60) se ha tenid9 que 
emplear à menudo la pendiente de iS milimetros por me- 
tro y las curvas de 180 metros de radio, y en su prolon- 
gacion de trocha angosta (1 metro) las pendientes de 20 
milimetros por metro y las curvas de 117 metros de rádio”. 

Hasta el 1.º de Enero de 1892 el capital empleado en la 
linea libreda al servicio público, estaba distribuido de la 
manera siguiente : 
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Trocha de 1 m. 60 Dollars 


1.2 Sección . . . . . . 4.393.962 
2.8 . K w a ae 7.651.997 
Linea Central.3.2 2.632.833 


[44 
ps u e do o o 6.567.058 
« 


PA (hasta Lafayette). 10.454.704 

de Santa Cruz. . cc. 666.198 

ha Macacos . . . . . . 41.092 

Ramales. .'“ San Paulo . 5.739.486 

| Puerto Nuevo dé Cónha i 2.934.531 

“4 Paty del Alferez . . . 6.371 

Estaciones Sc 5.374.436 

Oficinas y depósitos en San Diego T E 656.330 

$ del Ingenio del Centro . . . 1.083.730 
Depósito para máquinas en la Barra de Entre- 

Rios y San Julian . . . +. . +... - 321.130 
Material rodante . . . cc. 9.881.283 
Muebies y útiles. . lc cs 314.523 
Diversos . . be he oer e e 162.839 
Iluminación à gas Pintech. se SD Se oh 14.403 


04,011 .405 


Trocha de 1m. 00 Dollars 
5.8 Sección (de Lafa- 
Linea Central yettea Congonhas) 989.575 
(6.8 Sección . . . 4.746.175 


Ramales . . choeira. . . . 5.461.223 


“Ouro Preto . . 2.317.163 
Estaciones . Lc cc . . . 228.419 
Material rodante. . . . . . 150.581 
Animales . . . we eer 10.046 13.903.182 


(de San Paulo a Ca- 
| 


Total. . . 68.880.587 


El costo total de los 724 km. 918 m. de la linea de 
trocha de 1 m. 60 resulta ser de $ 94.977.405 lo que 
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arroja un costo medio por kilómetro de $ 75.839; y para 
los 393 km. 853 m. de trocha de 1 m.la cantidad de $ 33.300. 


INGRESOS Y EGRESOS 


Las entradas generales de 1891 comparadas con las del 
año anterior presentan la enorme diferencia. en más, de 
$ 2.263.345 debido al aumento en todos los transportes 
especialmente en los de pasajeros, encomiendas, y en los 
de café y mercaderias. 

Son éstos los datos comparativos de las entradas gene- 
rales, en los años que se expresa: 


DIFERENCIA EN 1891 


POR CONCEPTO 1891 IS90 AAA 


En más | En menor 


| | : 
j del tráfico. . .1$ 8.808 492 $ 6.518.502 $ 2.289.989. 
Renta. de propios. . . 


20.846, 18.727 2.118! 
eventual 6.431) 90.581 $ 24.155 

Multa por infracción de | | 
contrato....... 2.063; 4.460 | 2.397 
Id. à los empleados. . | 2.200 | 2.200 
$ 8.837.832 $ 6.574.470 § 2.292.107:$ 25.152 
Poanta ~~ 

| | 973.263.025 


Los gastos de explotación ascendieron à $ 5.681 147 
según lo demuestra el cuadro siguiente: 


Diferencia en más 


POR CONCEPTO | 1891 | 1890 me 
Administración Central . .| 8 71.842 $ 64.275] $ 7.567 
Talleres . . cc. 42.593 30.821 11.771 
Tráfico da SÃO wen e cai 2.989.359 1.505.584 193,195 
Contabilidad. . . . . . 162.893 133.409 29.489 
Locomocion . b ue Sã 2.234.581 1.538.840 655.740 
Linea y edificios : 1.879 899 1.741.581 138.818 


$ 6.018.147, § 5.014.510, $ 1.676.640 
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El exceso en Jos gastos de explotación de 1.676.640 dollars 
que arrojó el año de 1891 sobre los que tuvieron lugar en 1856 
proviene en primer lugar, del hecho, de haber incorporado 
al Ferrocarril Central, el ramal de Cachoeira à San Paulo 
que comprende 231 Kilômetros, à la gran afluencia de car- 
ga en Jas estaciones Central, Maritima y de S. Diego ya 
la extraordinaria producción de cafe, cuyo transporte se ha 
resentido por la falta de material rodante. 

El cuadro siguiente demuestra los ingresos, los egresos, 
las utilidades y el parcentaje del costo de explotación con 
relación á las entradas generales, considerados en cada quin- 
quenio desde el año de 185S en que fué inaugurada la linea: 


l lPor centa- 


hil tros 
ANOS bene INGRESOS | EGRESOS | UTILIDADES eee 

tación exp tación 
1858} 62| S 165 044 | $ 112.252 | § 52.792 | 68.01 
1863| 90 564.547 472.814 91.728 | 89 14 
1868} 2081 1.399.627 685.508 824.118 | 44.98 
1873| 875] 3.500.444 | 1.933.942 | 1.566.495 | 46.26 
1878 622) 5.472.301 3.035.874 | 2.436.426 | 42.87 
1983) 723, 6.882.011 | 3.581.956 | 2.750.054 | 56.56 
1888 Ta 6.865.201 | 3.756.922. 3.108.279 | 54.72 
1891/1119] 8.837.834 | 6.681.156 ' 2.156.678 | 75.59 


ad 


El cuadro que extenderemos à continuación, dara la can- 


tidad de 


clase de trenes que han corrido en las diver- 


1 


Caa 


sas secciones y ramales durante el año de 1891. 
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El número de kilômetros recorridos por los trenes y la 


1890 y 1891 se expresa en el cuadro 


iaria en 


d 


mediana 


te 


siguien 
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En resumen, la cantidad de trenes y trayectos recorri- 
dos por estos es el que pasa à expresarse: 


LÍNEA DE TROCHA 1m.60 


, CANTIDAD KILÓMETROS 
TRENES DE TRENES |RECORRIDOS 


De pasajeros. . . . . . +. «| 26.162 444.472 
5 s del interior . . . .| 7.082 846.533 
Mixtos . . . . . . . . | 15.118 [1.334.662 
De carga . . +. 2... . . «| 6,393 519.335 
Especiales de pasajeros. . . . . 304 55.250 
a “carga. . . . . .| 2.462 196.607 
Total. . . . +. . «| 56.551 | 3.396.858 


LINEA DE TROCHA DE 1 METRO 


Especiales de pasajeros. . . . . 38 1.159 
Mixtos. . . . . . . . . «| 3.546 255.740 
De carga. . . E E" 80 4.250 


Especiales de carga . 
Total . 


195 13.037 
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MATERIAL RODANTE 


LOCOMOTORAS 


Las que poseia el Ferrocarril Cantral del Brasil el 1.º de 
Enero de 182, se detallan en el cuadro siguiente: 


CANTIDAD | 


LESTE SS | 
LOCOYOTOBAS Trocha doi Trucha da! Tructa do! TOTAL 
[tan 66 | 1 matro [Im (Norte)| 
Locomotoras inglesas de “ruedas motrices 4 1 5 to) 
se . po os” u i 42 — 9, J4 
“ americanas“ 4 & “ | 74 7 17; 98 
u bs “ O té [Y | 99 Z= G 25 
$“ u “is sl “ 94 4 E | 98 
“ té “10 “ u , 1 Ea e 1 
“ tenderbeiga “ 4 & “ 1 — — 1 
“ Francesa “6 & “u 1 — — 1 
« inglesa “6 & u — 3 dee 3 8 
m dé “ 4 u u 3 | asa ae Y 9 
“149, 35 | 28, 102 


Las condiciones de estas locomotoras eran las sienientes: 
D 


Trocha de 1m.60.—ku buen estado. . . .. . 32 


e DS “estado regular. . . . . 38 


i = 8 “ reparaciones importantes. . 36 


a u g a A pequeñas . . 38 


IS Arrendadas . . . . .. . 7 


Trocha de 1m.00. En buen estado. . ... . 1 


« = “ estado regular . . . . . 8 
ES “reparaciones importantes . . 2 
E = E Arrendadas . . +... . . . 4 

15 
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Trocha de 1m.09 (Norte) Ea buen estado. . . . 12 


u u «u E “ estado regular. . . T 
u u e u “ reparaciones importantes T 
u 7 u u u u pequeñas 2 
28 

E 


COCHES Y VAGONES 


El numero de coches y vagones ascendia à 2482 a saber 


—— „e ma e 


ta ad e ame 


Trocha 
1 metro 


Trocha 


VEHÍCULOS Im CU NORTE | TOTAL 


Americanos para pasajeros y ! 

estafetas . . . . . .| 160 12 | 27 199 
Diversos para animales y carga| 354 41 294 689 
Sobre cuatro ruedas para pasa- | 


jeros y estafetas. . . . 84 6: -- 99 
Sobre cuatro rvedas varindos | 1504 
para animales y carga. .| 1457 AG — — 


“2055 | 106, 321 | 2582 
TRACCIÓN 


“El troyecto recorrido por las locomotoras en el año con- 
siderado de 1891 fué de 5.449.360 kilómetros distribuidos 
asi: 


Kilómetros kilometres 
Trocha de 1m.69. En servicio del 
tráfico . . . . . . . . 4.222.886 
Trocha de 1m.60 En servicio de - 
la linea. cc. 163.536 4.386.422 
Trocha de 1m. En servicio del trå- 
NCOs; e oh at CO, Oe 279.817 


Trocha de Im. En servicio de Ja 
linea e & Es « a 58.108 337.975 
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(Norte) De Junio à Diciembre 1891): 
Trocha de Im. En servicio del 
tráfico . . . 2. « «2 . . 117.841 
Trocha de Im. En servicio de la 
hea « C oh dd & 1.112 (24.953 


5.449.350 


“ El Ferrocarril Central del Brasil, no tiene importancia 
únicamente, por los grandes beneficios qne procura á la 
zona que recorre; se ha convertido ademas en el gran co- 
lector de una extensa red fcrrocarrilera que se desarrolla 
a derecha 6 izquierda de sus lineas hacia las cuales conver- 
ge, y que le da el carácter que quiso asignarle la ley de 
1852, de gran fáctor del desarrollo de los Estados de Kio 
de Janeiro, Minas Geraes y San Paulo.” 

Los puntos principales del Ferrocarril Central, se en- 
cuentran en el perfil de la linea en los kilómetros y a la 
altitud sobre el nivel del ¡nar que vamos à expresar: 


I. SECCIÓN 
Estaciones Kilóm. Altitud | 'staciones K:lóm. Altitud 
Central (Rio de Ja- | 
neiro. . . . 0.000 5.540 [Piedad . . . . 18,080) 34,840 
S. Diogo . . . 1,445] Cascadura . . . 15,344| 33.690 
S. Cristovão . . 3.236 26.630 Rin das Pedras. . 18.299 
Estación Imperial. 8.308: S popembá . . . 21.975: 16 541 
S. Fran'co Xavier. 5.809 16.411'|Machabomba . . 33,268) 25.958 
Riachuelo . . . 7.059] 15.550/Queimados . . . 48.210) 29.298 
Sampaio . 8.000! Belem . . . . 61.67) 30.247 
Yug-Novo . . 8.518!) 17.220)|Bifurcacion . . . 69.018 
Todos los Santos, 10.237, 28.150 
Ingeniode adentro 11.831] 27.938 | 


IT. SECCIÓN 


Oriente. . . . 70.942, 137.00 Mendes. . . . 92.517) 412. 
Serra . . . . €5.368] 213.00 Santa Anna . 102.219 362. 
Palmeiras . . . 82.948] 326.00 Barra do Pirahy . 108 080] 357. 
Rodeio . . . . 55.394, 349,00, 
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ry lil. SECCIÓN 


La linea se divide en dos grandes brazos, el uno re- 
monta el Parahyba, hacia San Paulo, y el otro sigue el 
mismo rio aguas abajo. 


Estaciones Kilóm. Altura Estaciones Kilóm. Altura 
Ypiranga . . . 115.479] 354.[[Casal. . . . . 159,081] 320. 
Vassouras . . . 108.557! 344. i|Uba . . . . . 170.317) 205. 
Desengaño . . . 432.086| 339.|'Halto del Baróu . 177.500 


Concordia . 142.525 
Comercio . . . 146.683 
Alliança. . . +. 153.154 


322.|¡Parahyba . . . 187.369 277, 
318.||Entre-Rios . . . 197.669] 269. 


IV. SECCIÓN 


Franquea el rio Parahybuna y penetra en Minas siguien- 
do la dirección Norte. 


Serraria . . . . 212.182 
Parahybuna. . 225 .843 
Espiritu Santo . . 235.248 
Baron de Cotegipe. 245,000 
Mathias Barbosa . 252.907] 475. 


305 .|Cedofeito . . . 259.520; 515. 
330. |Retiro . . . . 266.455| 620. 
452 .|Juiz de Fóia . . 273.369) 676. 
Marinno Procopio . a 647. 


Y. SECCIÓN 


¿traviesa la Mantiqueira en dirección Nord-Oeste. 


Bemfico. . . +. 288.745] 655. 
Chapés d'Uvas. . 303.373] 705.!Christiano Ottoni. 453.391 

João Gomez . . 324.1735] 837. Buarque de Macedo 449.867 
Mantiqueira . . 337.280) 879. Latayette-Quelux. 462.28. | 932, 
Joño Ayres. . . 351,500/ 1115.) Eu esta estación termina la linea 
Sitio . . . . 363.390) 1039.) construida con la trocha de 1m.60. 
Barbacena. . . 31.576) 1133.) 

Ressaquinha . . 402.286! | 


ICarandahy. . . 419.390 (1055. 


VI. SECCIÓN 


Prolongación.—Via de 1 metro. 


Congonhas del Cam- San Antonio 6 Rio 
po. . . . . 482.704 de las Velhas. . 537.085 
San Julião . . 498.000 | Sabará . . . . 591,138 


Itabira del Campo. 523.450 | 848. 


Ramal à San Paulo e 


Vía de 1m.60; largo de la línea: 157 km. 198 m. 


Estaciones hilóm. Altura! Estaciones Nilóm. Altura 
Barra del Pirchy . 103.080! 857.||Divisa . . . `. 112.768) 887, 
Vargem Alegre. . 121.735) 364 |Surubv . . +. +. 188.659 
Pinheiros . +. . 130.058) 366.||Rezende. . . +. 190.598 
Volta Redonda. . 144.547! 374.|Campo Bello . . 208.648) 408, 
Barra Mansa . . 185.835! Dic.liItanavá . . . . 210.890) 446, 
Saudade. . . . 156 350, Boa Vista . . . 216.539) 466, 
Pombal . . . . 164.650: 381.|Quiluz . e 227.846] 471, 

Lavrinhas . . . 245.700] 908. 
Cruzeiro. . . . 22.155, 
| Cachoeira . . . 265.978, 


Prolongacion—Via de 1 metro; largo de la linea: 230 
km. 722 m. 


Lorena . . . 250,278) 637.) Caçapava . . . 363. | AGA. 
Guaratinguetá . . 293.275; 527. S.JosédelosCampos 337. ; M. 
Apparecido + . . 215.218) 544. ¡Yacarehv . . . 404. 2960. 
Roseira . . . . SUB. 3001 546.'Guararemna . . . 423. 556. 
Pindamonhangoba. 325.500, 558.) Mogy de las Cruces 447. | 143, 
Taubaté. . . . 342. 582.!Lageado . . . . 47%. Tia, 
Quiririm. . . . dav. 616. Penha . . . 489, q. 


jNorte (San Paulo) 496, 129. 


FERROCARRIL Dz SANTOS-JUNDIAHY.— Este ferrocarril parte 
del puerto de Santos en el Estado de San Paulo y ter- 
mina eu Jundiahy, en el mismo Estado; recorre 139 
kilómetros y su concesión fue otorgada por el Gobierno 
Nacional el 26 de Abril de 1856, al marques de Monte 
Alegre, al vizconde de San Vicente y al baron de Maua. 
Es de trocha de 1 metro 60 y el capital de 14,469.000 do- 
llars gozó de la garantia de interés 7 º;* hasta 1874, desde 
cuya fecha, dejo de servirse esa garantia porque los rendi- 
mientos la sobrepasaron, retrovertiendo en las cajas del Es- 
talo la mitad del excedente del S 0%. | 

Hasta 1874 el Estado habia pagado de garantia 2.612.014 
dollars y à fin de 1887 habian sido devueltos 2.131.119, 
Esta espléndida situación ha venido 4 demostrar de una 
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manera muy clocuente, el ¡acierto con que fue otorgada 
la concesión del 26 de Abril de 1856. 

La compañia organizada sobre la base de esa concesión 
fué denominada “San Paulo Railways Company Limited” 
y obtuvo existencia legal en el Brasil el 1.º de Junio de 
1860. El 24 de Noviembre del mismo año se empezaron los 
trabajos y el 16 de Febrero de 1867 toda la linea con sus 
139 kilómetros fué librada à la explotación. El cuadro siguien- 
te demuestra el movimiento financiero en la explotación 
desde el principio. 


RELACIÓN DE 
LONGITUD , oe g 
INGRESOS EGR ESOS RE NEFIC {os LOs GASTOS 


NG Pee Sco 
ANOS EN EXPLOTA= Ex poL'ARS EN DOL’ = EN DOL`ARS| CON LAS 
CIÓN — KILM. N L. 
ENTRADAS © 4 


sez... doam ! al ps 505.554) 2434 


1872... . 139 ¡1.083.678 532.661] 551.011] 49 

LES a> oe x 139 (1.797.662! 551,981 1.245.681; 50 3/4 
1882, .. . 159 —12.9053,943'1.026.756 1.927.186) 454 
1887. . 159 13.450. 16711 595.682/1.863.4851 4618 
1891. (O meses). 139 3.360.985 2.591.911) 769.073; 77 1,10 


La sola inspección de este cuadro demuestra la situación 
en que se encuentra este ferrocarril; la que podria ser 
más próspera aún, sino fuese que en una parte de esta ii- 
nea se efectúa la tracción por medio de cables y maqu- 
nas fijas. Esta parte a la vez del elevado costo de la 
primera instalación, impone á la explotación gastos conside- 
rables;—sin embargo, los rendimientos no dejan de ser 
alentador?s. 

En los tres primeros trimestres de 1891 de que tenemos 
informe, ha transportado 570.794 pasajeros, inclusive €S.056 
inmigrantes con pasajes grátis y 343.627 toneladas de 
mercaderias. Los beneficios del tráfico fueron de 1.71 “o 
sobre el capital invertido en la linea. 

Este rendimiento pudo ser mucho mayor por el creci- 
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mier.to extraordinario de la produccion a no haber mediado 
inconvenientes sérios para la carga y descarga en el puerto 
de Santos, los que originaron una verdadera crisis en los 
transportes, que aún dura, por mas que haya sido com- 
batida con empeño. Asimismo, hay que esperar, que con las 
medidas tomadas por el Ministerio de Hacienda con rela” 
ción á ese puerto y con el establecimiento del servicio noc- 
turno en el trecho de la sierra puedan conjurarse los efec- 
tos de esa crisis, hasta que una solución más radica] 
venga a remediar el mal por completo. 

En la linea, durante los tres primeros trimestres del año 
de 1891 han trabajado 40 locomotoras, que han recorrido 
la cantidad de 1.784.065 kilometros, consumiendo 15.677.234 
kilógramos de carbón. 

“El ferrocarril partiendo de Santos, donde tiene su esta- 
ción maritima, llega al pié de la cordillera de Cubatáo sin 
grandes dificultades y con suaves pendientes. Para subir la 
cordillera, la Compañia prefirió la solución de planos incli- 
nados à un trazado con pendientes de 3 à 3 1/2 9/0, que, 
en la época que se estudió la linea, asustaban todavia á la 
mayor parte de los ingenieros. Habiéndose aprobado aque- 
lla solución, el Ferrocarril asciende la cordillera por medio 
de cuatro secciones a cable, con una longitud total de 8 ki- 
lómetros y una diferencia de nivel de 778 metros entre el 
principio del primer plano y la extremidad del último.” 

El primer plano tiene: 


1824 metros de pendiente de 10 1/4 0. 
81 metros de pendiente de OM O76. 


1905 metros. 


En esta longitud hay 1275 metros en linea recta y 630 
metros en curvas de 804 metros de radio. 


ae bo s 


El segundo plano tiene: 


1271 metros en pendientes de 10 1/2 0%. 
421 ¢ si : € 10 46 04. 
82 + y z “ Om. 076. 


Total 1774 metros 
Que tienen 1095 metros en linea recta, 456 metros en 
Curvas de 603 metros de rádio, y 223 metros en curvas de 


1206 metros de rádio. 
El tercer plano tiene: 


254 metros en pendientes de 11 0%, 
1148 “ a “ 10, 28 oo. 

83 os “ Om. OTG. 
2080 metros 


En esta longitud, la linea presenta 527 metros en linea 
recta, 715 metros en curvas de 1206 metros de radio, 288 
metros en curvas. de 804 metros de radio y 555 metros en 
curvas de 603 metros de rádio. 

El cuarto plano tiene: 


2010 metros en pendientes de 10, 28 © y. 
44 a a Q « O 1:92 O avs 
182 * á nivel. 


meaa 


2236 metros 


Sobre esta longitud hay 629 metros en linea recta y 1600 
metros en curvas de radios que varian entre 1609 y 603 
metros. 

“En el paso de un plano a otro y en la cima del ultimo, 
una máquina fija, de la fuerza nominal de 150 caballos, con 
cilindros de 660 milímetros de diámetro y carrera de pistón 
de 1520 milimetros, pone en movimiento los cables a los 
cuales se adhiere un tren que sube y otro que baja.” 
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“Siendo la linea de una sola via, el cruce del tren que 
sube con cl que baja se efectua en la mitad del trayecto 
sobre una pequeña sección que tiene doble via.” 

“Los cables son de acero, formados de 42 hilos, de 34 
milimetros de diâmetro y trabajan à una décima parte de 
su carga de prueba.” 

“El peligro de esta traccion ha impuesto las siguientes 
medidas de precaución:” 

“1,0 Se retiran del servicio los cables que sobre una lon- 
gitud de 915 milimitros presentan tres hilos rotos; 2.º fre- 
nos que se aferran fuertemente à los rieles en caso de 
necesidad; 3.º avisador eléctrico que permite al conduc- 
tor ponerse siempre en comunicación con el maquinista 
del motor fijo.” 

Como obras de arte importantes, entre Santos y San 
Paulo, lay muros de sostén, v un gran viaducto en la 
parte de los planos inclinados, y en el trayecto de San Paulo 
al punto terminal de la linea, las obras mas notables son: 
el puente sobre el Tieté y el tunel del Jundiahy de 591 
metros 30 de largo con 345 metros perforados en roca 
compacta y 246 metros con revestimiento de albaiiileria,— 
se encuentra al principio del cuarto plano, un túnel, de 
601 metros en la parte de tracción ordinaria. —El viaducto, 
de la “Grota Funda” que es la obra mas importante de toda 
la linea,tiene una longitud de 214 metros 80 centimetros y 
49 metros de altura; à mas, hay diez puentes con tramos 
de 20 metros, y uno de 13 metros 725, sobre una curva 
de 603 metros de radio y en pendiente de 10, 28 “/o. Sal- 
vo los estribos y la base de las pilas, que son de mampos- 
teria, lo de mas, es de hierro. 

Las estaciones se encuentran en el perfil de la linea à 
las distancias y alturas sobre el nivel del mar que van à 
indicarse: 
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= " j 
DISTANCIAS EN 


ESTACIONES KILÓMETROS ALTURAS 
AAA A aS 
Santos e . . . . e e . é | O. 9 è 9200 
Cubatão. . . cc... 12. E 100 
Raiz de la Sierra . . . . e à 22 21 100 


Alto de la Sierra. . . +. à 


Rio Grande. 41.150/748 


m 
a 
| u 
| 
| 30. 800 “ 300 
| g 
Riberão Pires . | 45, {Tal * 
San Bernardo et We <a: A 60.850|743 “ 
S. Caetano. + cc. | 67. 736 “ 
Braz. 16.450/728 “ 
S. Paulo (Luz) (comunicación | “con! 
otras lineas) . | 
Agua Branca | S4. 150725 “ 400 
Pirituba E cão ww a aaa a 90. ¡130 “ 900 
Pers: a S ys q = 101.800'738 “ 100 
| 
| 
| 


78.500'737 “ 700 


Caieiros . 106.500/720 “ 180 


Juquery. . oe E 111. 2 
Belem ; ; 117. 550 7 772 * 600 
Campo Simpo (parte ramal) 129.500.739 “ 


Jundiahy (parten otras líneas) 139. 1707 “ 500 


FerrocarRIL PauLISTA.— És la prolongación del preceden- 
te y pertenece á otra empresa por haber renunciado la pri- 
mitiva Compañia concesionaria al derecho de preferencia 
para esa prolongación. 

La trocha es también de 1 metro 60. 

La Compañía formada con capitales locales para la cons- 
trucción y explotación de esta prolongación, bajo el nom- 
bre de “Companhia Paulista da Estrada de ferro de Jun- 
diahy à Compinas” fué reconocida legalmente, por decreto 
de 28 de Noviembre de 1868. Obtuvo de la antigua Pro- 
vincia de San Paulo la garantia de interés de 7º du- 
rante un plazo de 30 años; pero, poco después renunció á 
ella y ha devuelto al Tesoro de ese Estado las sumas pa- 
gadas por coucepto de garantia. 

La Compañia ha prolongado su linea hasta Río Claro, y 
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se ha hecho propietaria de los ramales “Mogy-Guassú” y de 
“Descalvados”; su capital se elevaba en 1888 á 10.845.526 
dollars. 

La longitud de las lineas de la Compañia es de 242 ki- 
lometres y estan todas en explotación. 

La linea no presenta trabajos de arte notables, y como 
trazado sus condiciones técnicas, van indicadas en el cuadro 
general que daremos al final de esta reseña. Como direc- 
ción, situación y zona recorrida, este ferrocarril se encuen- 
tra en excelentes condiciones; asi lo demuestra el cuadro 
siguiente que revela el resultado alcanzado en la explo- 


tación: 
SS RA E Se (ae E i OO ee ae 
KILOMETROS pis hee 
ANOS EN INGRESOS EGRESOS | UTILIDADES | AS ENTRA- 
EXPLOTACION e oj 
O» 
1872. . .| klms. 44 |$ 168.728)$  101.000513 67.723 60 o, 
1877... 135 832.057 301.992 580.065] 361/3 é 
1882... 225 1.561.976 498.022] 1.063.954] 32 
1887... 242 1.584.632] 685.024 899.108| 43 


En 1888 esta linea transportó 363.482 pasajeros incluso 
64.836 inmigrantes con pasaje libre y 162.283 toneladas de 
mercaderias. Sus beneficios excedieron del 12 o/, sobre el 
el capital de la Compañia. 

Los puntos principales del perfil de la linea hasta Rio 
Claro y de su prolongación hasta Descalvados son los si- 
guientes: 
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q pr armar e pr e mm e te e e e A AAA 


— A AA AA ASA 


ESTACIONES | sata ices el ALTURAS 

Jundiahy. s è . . w . > s O. 706 m. 10 
Louveiros . . . . . . . 0. 15. 665 “ 80 
Rocinha. . . . . ... . 23. 706 “ 60 
Vallinhos. . . . . . . . . 31. 660 © 30 
Campinas . +. +. +. +. .. . 45. 693 © 20 
Voa Vista . . . . cc. 53. Sa, * 
Reboucas . . .. . .. . 70. 548 “ 40 
S. Barbara. . . . ... . 82. 528 * 80 
Tatts + Ya 26 an Ye Se y ue a 94. 213 * 30 
Limeira. . . . . ... . 106. 949 * 10 
Cordeiros (arranca la linea à Des- 

calvado) . . . . . . . 0. 117.560/632 “ 10 
S. Gertrudis. . . . . .. . 125. ob “ 28 
Rio Claro Ca a 134. |612 “ 40 
Cordeiros pa i O. 632 © 10 
Remanso . . . à | 9 692 “ 80 
Araras E a & a | 18. 991 “ 50 
Guabiroba . . . +. +. .. . 28. D94 & 
S. Bento à Cos do dr É ‘ 36 642 “ 80 
Lane. | 42 610 Y 40 
Pirassununga | 66. 1637 “ 30 
Porto Ferreira . | 89. ‘9381 “ 50 
Descalvado . | 108. [642 ¢ 


FerrocarRIL Moagyana—Las lineas pertenecientes à la 
“Companhia de Estrada de Ferro Mogyana” cuya existen- 
cia legal fué reconocida por decreto de 13 de Noviembre 
de 1872. han sido acordadas, una parte deellas, por la Pro- 
vincia de San Paulo y la otra, por el Gobierno Nacional. 
La primer parte desde Campinas (donde comunica. con el 
Ferrocarril Paulista) hasta Casa Branca con una extensión 
de 173 kilómetros y el ramal de Jaguary à Amparo que 
mide 31 Kilômetros, fueron acordados por el Gobierno de 
Sar Paulo con la garantia de 7 */, sobre un capital 2.784.600 
dollars.—El trecho de la linea de Casa Branca à Ribeirão 
Preto de 143 kilometros y el ramal de Mogy-Mirim á Penha 
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də 21 kilómetros fueron construidos sin subvención ni ga- 
rantia de interés por parte de los poderes públicos. Todo 
el sistema lleva la trocha de un metro y los resultados ai- 
canzados en la explotacion del trecho de Campinas à Ribei- 
rão Preto y de los ramales à Amparo y à Penha han sido 
inmejorables. 

Esta linea se divide en dos partes bien distintas. tanto 
por las fechas de concesión como por el progreso de las 
zonas recorridas. La primera parte, la más antigua, (ae 
Campinas á Ribeirão Preto) está yá en plena prosperidad 
y el beneflcio del tráfico en 1887 ha alcanzado casi al 15°% 
del costo kilométrico. La segunda parte, la prolongación 
de Ribeiráo Preto a Jaguará con garantia del Gobierno 
Nacional de 6 º/» sobre un capital de 3.360.007 dollars, 
no solo es muy reciente, sinó que, encontrándose en una 
zona muy fertil, y en donde todo esta todavía por hacer, 
demandará algunos años para encontrarse también en plena 
prosperidad. Estando apénas en los comienzos de su explo- 
tación, ésta segunda parte no dio sind el 1 o/º de beneficio 
en 1889 pero, su porvenir esseguro porque toda la zona es 
de una fertilidad prodigiosa y la agricultura se desarrolla 
ahi con un impulso notable. Es preciso agregar, que este 
ferrocarril, ha sido construido con mucha economia y se 
explota con gran tiro, —lo que hace honor a su ad- 
ministración y & su personal técnico enteramente na- 
cional. | 

Esa segunda parte de la linea de Ribeiráo Preto á Ja- 
guára mide 193 kilómetros y goza como se ha dicho de la 
garantia del Gobierno Nacional de 6 " asi como el ra- 
mal de Cascavel à Pozos de Caldas que cuenta 77 kilome- 
tros. El costo kilométrico de este ramal, debido a los gran- 
des movimientos de tierra y a las obras de arte, ascendió, 
à 17.745 dollars; la linea de Casa Branca hasta Ribeirão 
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Preto costó 13.377 dollars por kilómetro, y de ese último 
punto hasta Rio Grande 6 Jaguára 17.128 dollars por ki- 
lómetro. 

La Compañía Mogyana obtuvo del Qobierno Provincial 
de Minas Geraes la concesión para extender sus rieles 
desde el Rio Grande hasta cl Paranahyba, mediante el fa- 
vor de la garantia del 6 °%/, sobre el capital que fuera 
empleado en esa prolongación y hasta el maximo de 16.380 
dollars por kilómetro. La linea, penetrando en el territorio 
del Estado de Goyaz, llegará hasta Catalan. 

El capital necesario para la construcción del primer tre- 
cho hasta la ciudad de Uberaba. fue suscrito entre los 
accionistas de la Compañia, y fue tal el pedido de acciones, 
que se hizo la distribución por prorrateo. La extensión de 
este trozo es de 102 kilómetros. 

La totalidad de la linea en tráfico es de 740 Kilômetros 
distribuidos asi: 


De Campinas a Casa Branca . , 173 kils, Construído con garantía 
de 7 o, de la Provincia de 
San Paulo. 

De Casa Branca à Riberão Proto. 145 “ Construido sin garantia. 

De Riheráo Preto á Rio Grande (Ja- 

guára) SG fer a es. oe OE Construído con garantia 

de 6 °, del Gobierno Na- 
cional. 


De Rio Grande à Uberaba. . . 102 4 Construido con garantia 
del 6º/, de la Provincia de 
Minas Geraes. 
Ramal de Jaguary å Amparo. . SL 4 Corstruido con garantia 
de 7 o/, de la Provincia de 
Sen Paulo. 
“ Mogy-Mirim A Penha. 21 4 Construido rin garantia. 
4  “ Cascabel å Pczos de 
Caldas E ME TA a. T “ Constrnido con garantia 
del 6 of; del Gobierno Na- 
cional. 


ed 


Total . . . . 740 kims. 


La Provincia de San Paulo pagó & la Compañia Mo- 
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gyana por concepto de garantia la cantidad de 234.835 
dollars en los años de 1872 al 1878; pero, la Empresa ya 
ha restituido al tesoro de la antigua provincia de San 
Paulo el importe integro de las cantidades abonadas; 
la última entrega fué hecha el 3 de Mayo de 1886 y 
y desde esa fecha en adelante, la linea de Campinas à Casa 
Branca, y el ramal de Juguary à Amparo, ha dejado de 
figurar entre las lineas garantidas. 

En las lineas de la concesión de Ribeirão Preto à Jaguara 
y ramal à Caldas, los beneficios son aún pequeños y el cuadro 
siguiente comparativo, nos dá el resultado obtenido en la 
explotación desde el año 1887 hasta los tres primeros trimes- 
tres de 1891: 


EES 


ee meça A mm A o O as. 


aÑos | INGRESOS E EGRESOS UTILIDADES 
1887. DE $ 191 596 | $ 180.039 11.557 
1888. . 296.876 257.575 39.301 
1889. . | 882.213 | 292.159 40.054 
1890. ] 320.693 316.909 3.784 
1891 (9 meses) 297 .980 266.726 31.254 


En la linea de Jaguara & Uberaba, inaugurada el 25 de 
Abril de 1889, los resultados del trafico fueron los siguientes: 

En 1889 se obtuvo una utilidad de 24.641 doilars; en 
1890 de 19.935 dollars, y el primer semestre de 1891 arrojaba 
un déficit de 21.687 dollars.—Se presumia que una vez liqui- 
dadas las cuentas del segundo semestre, el déficit seria muy 
reducido. 

Por decreto de 23 de Febrero de 1891, se aprobaron con 
algunas modificaciones, los estudios de la extension de 137 
kilômetros de Uberaba en adelante, con un costo presu- 
puestado de 1.822.488 dollars 6 sea de 13.303 dollars por 
kilômetro. 


— 313 — 


Las condicioaes tecnicas de este trecho son las siguientes: 


Radio minimo . . +. +. +... +... +. 100m.10 
Declividad maxima. . cc. 0.033 
Extensión en tangentes. . . +. . 101 kil: 548 met. 
x “ curvas. +. +. +. « « do “ 402 & 
e “ « de radio minimo. 13 * 966 4 
E á nivel . cc. 27.00 o 
= rampas . . . . . 0. 30.50 4 
š contra-rampas . . . . 37.00 “ 
Movimiento de tierra . . . +. +. 146.000 met. cúbicos. 


Esta sección cuenta con las siguientes obras de arte: 
dos puentes de 20 metros; 111 alcantarillas; 6 estaciones y 
6 depósitos de agua. Los trabajos se inauguraron el 17 
de Junio de 1891. 

Por decreto de 17 de Octubre de 1891 se aprobaron los 
estudios de 63 kilómetros más, con un presupuesto que 
arroja un costo medio kilométrico de 14.152 dollars. Las 
condiciones técnicas de esa sección resultan ser las si- 
guientes: 


Radio minimo. .......e. 100m.10 
Declividad maxima. . ....... Om .030 
Extensión en tangentes. . . . . . . 42 kms. 339m. 

a “curvas. ....... 20 € 661m. 

z « « ` de radio minimo. 6 “ 278m. 

3 A ce. 6; Be as cee a 19 °/, 

A € rampas. ....... 39 Wu 

é “ contra-rampas ... . 42 o 
Movimiento de tierra. . . . . . . . 283.000 m. cúbicos. 


Obras de are y edificios: 1 puente de 40 metros; 
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4 muros de contensivn; 11C alcantarillas; 3 estaciones; 3 de 


pósitos de agua y 11 casas para cuadrillas. 

Según los estudios definitivos de una parte del proyecto y 
los preliminares que se hau practicado, puede estimarse la 
extensión de Uberaba a Catalán en la cantidad de 390 kiló- 
metros; de manera, que la linea directa de Campinas, en el 
Estado de San Paulo, hasta Catalán, en el Estado de Go- 
yaz, medirá la cantidad de 1091 kilómetros. 

De todos los ferrocarriles con que cuenta el Brasil, es 
ésta importante linea, la que más ha penetrado en el ins 
terior del pais. 

El kilometraje correspondiente a cada estación en el per- 
fil y sn altura sobre el nivel del mar de la linea principal 
y de los ramales, se indican à continuación : 


—u— o mantem mm 


DISTANCIAS KN 


ESTACIONES KiLOMETROS | ALTURAS 
Campinas . . . . . +. 0. a O. 693 m.20 
Anhumas . cc, 10. 614 * 
Tanquinho . . . dc. 20. 608 “ 20 
Matto Dentro . . . . .. . 
JAQUE A A OS 39. 642 “ 80 
Ressaua . . . cc, 54. 604 “ 
Mogy-Mirim. . . . . .. . 16, 613 “ 
Mogy Guassu . cc . .. . 0. 85. 590 “ 
Estiva . 4. Ge a A e A 
Matt» Secco. . . cc cc 117. 138 4 
Cascavel. . . . . . © « +. 129. 655 ° 
Ingeniero Mendes . . . +. +. «| 134. 628 “ 
Casa Blanca . . . . . . .| 173. 120 4 
LADO. me de ee ge a al 190. 706 “ 
Corrego Fundo. . . . . +. .| 222. (37 * 
Serra Azul . y dg & x 
S. Simão. . e . s 1. cc | 200. 635 “ 50 
Gravinhos . cc . . . . .| 28. 786 ¢ 
Ribeirão Preto. . . 318. 520 “ 


Visconde del Parahyba (Rio Pardo) | 336. 500 “ 


ESTACIONES 


Batataes . : 

Sapucahy Mirim . . .. 
Franca : 

Canoas Indaia). 

Monte-Alto . . . 

Rifania . e Ss ver a ee 
Yaguará. . ak a 2 
Sacramento (Cipó) . 

Conquista 

Ingeniero Lisboa (Cascav el) 
Paineiras 


Uberaba. 


Ramal de Ampara 


Jaguary. +. cc. 

Pedreiras . . . . à 

Coqueiros 

Amparo . 

Monte-Alegre 

Amparo . 

Silveiras. ss & & « $ « & 
Ramal de Penha 

Mogy-Mirim. . . . . . . 

Penha ts 2 Bs a 

Rio Eleutherio. . . . . . 


Ramal de Caldas 


Cascavel. 

S. João da Boa Vista. ; 

Raiz de Ja Sierra (Rio de la Plata). 
Alto de la Sierra vas 

Pozos de Caldas 


Ramal Pinhalense 


Mogy-Guassu à 
Conselheiro Laurindo « Anhain) 
Nova Louzan 

Motta Paes (Villa Verda- 
Espirito Santo del Pinhal. 


e . e 
a 


367. 
396. 
428. 
458. 


003. 
911. 
022. 
036. 
064. 
DSG. 
613. 


|pistaxcias EN 
| KILOMETROS 


ee ee ee ee 


¿4 


ALTURAS 


894 m. 


601 * 
994 “ 


.050 “ 


DO Y 


099 “ 


049 “ 
9º é 
608 € 

008 “ 


Gos 4 


80 


613 4 


627 4 


655 “ 
T38 Y 
819 4 


.280 é 
SO: 


590 “ 


810 * 
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Rto CLaro San PauLo RarLway Company, Limirep.—Es 
una prolongación de la linea Paulista, de la cual ya hemos 
hablado. Comienza en Rio Claro y 57 kilómetros más ade- 
lante se divide en dos brazos, el uno de 7O kilómetros 
225 m. que termina en Araraguard, y el otro de 137 ki- 
lómetros, 392 metros que termina en Jahú, siempre en la 
Provincia de San Paulo, lo que da un total de 264 kiló- 
metros, 617 metros, todos de trocha de 1 metro. 

La concesión fue otorgada a la Compañia denominada 
“Rio Claro”, por decreto de 4 de Octubre de 1880, sin ga- 
rantia de interés ni subvención de ninguna especie. 

Los trabajos de construcción comenzaron el 15 de Octu- 
bre de 1881 y el 2 de Mayo de 1883 se entregó a! tráfico 
la primera sección de of kilómetros. En 1887 toda la li- 
nea estaba en explotación. 

El capital de la Compañia es de 2.809 000 dollars próxi- 
mamente, pero la linea y su equipo completo ha costado 
2.606.000 dollars poco mas 6 menos. 

Mediante la autorización que le fué acordada por el De- 
creto de 31 de Setiembre de 1889 fué transferida la pro- 
piedad de la linea á una nueva sociedad denominada “Rio 
Claro San Paulo Railway Company Limited” Ja que in- 
mediatamente asumió la dirección de los servicios y tra- 


bajos. 
La extensión en trafico el 1.º de Enero de 1890 era el 
siguiente : 
Linea principal. . . 127 klm. 225 m. 


Ramal para Jah. . 137 © 392 “ 
Total. . . 264 klm. 617 m. 


e e e me o am 


El movimiento financiero de esta linea en 1889 esta re- 
presentado por 621.954 dollars correspondiente a las entra- 


an SO = 


das generales y por 228.670 dollars de gastos de administra. 
ción, tráfico, contabilidad, locomosión y via permanente; las 
utilidades en ese año se elevaron á 393.284 dollars, 6 sea 
á 14,04 °’, sobre el capital invertido en la linea. 

Las estaciones, se encuentran ea el perfil, 4 las distancias 
y alturas siguientes: 


¡DISTANCIAS EN 


ESTACIONES KILÓMETROS ALTURAS 
Rio Claro . . . . . . . . O. 612m.40 
Morro-(trande . Ro Sã us 14. 668 “ 
Corumbatahy | 27. 575 + 
Cuscuzeir> . | 41. | 688 “ 20 
Oliveira . S we ve, Je Je ud 44. 588 “ 20 
Visconde Do Rio Claro (Feijão). .! 56. | 753 “ 
Colonia. . cc . . 4G! 60. 141 “ 96 
S. Carlos del Pinhal . . cc. (7. ' 828“ 66 
Visconde del Pinhal . . . . 94. 829 © 
Fortaleza 2 g 4 107. 606 “ 50 
Araraquara . . 127. 650 “ 90 
Ramal 
Visconde de Rio Claro . . . .| O. 753 * 
Morro-Pellado . . . . . . . 13, 7151 * 10 
Campo-Alegre +. . . 6 . s +! 28. T51 “ 20 
Brotas e- -s ms w ld dão wj 47. 643 * 20 
Santa-Maria. . . . . . 6 +.) Ti. (76 * 
Bentania . . . . .. . | 94. 158 4 
Dous Corregos. . . . . . . 104. ' 689 4 
Don Pedro IL . . . ... . 114. 648 £ 
Banhario . . . . . .. . 124. 637 4 
Yahi. . . . . . . . . «| IBT. | 6984 


FERROCARRIL DE LA Compañía LeoroLDINA—Es la Com- 
'pañia que tiene la red más vasta de Ferrocarriles en el Bra- 
sil: se debe à la iniciativa del distinguido ingeniero Anto- 
nio Faulo de Mello Barreto y está formada por concesiones 
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hechas directamente a la Compañia y por compra de lineas 
y concesiones de otras empresas, asi como por la compra 
de la linea de “Cantagallo” al Gobierno Provincial de Rio 
de Janeiro. La concesión primitiva de la Compañia fué 
acordada el 27 de Marzo de 1872, y la concesión de la 
linea de “Cantagallo” que le pertenece ahora data de! 23 
de Agosto de 1856; es la porción más interesante, por 
su lado técnico; lleva la trocha de 1 metro 10 y la de 1 
metro en las demás lineas. 

El ferrocarril de “Cantagallo” presenta la particularidad de 
una sección en declives muy pronunciados y rádios cortos, 
establecida y explotada mucho tiempo por locomotoras Fell, 
pero ahora por tracción ordinaria, por medio de poderosas 
locomotoras de simp'e adherencia, construidas por las Usi- 
nas de “Baldwin Locomotive Works” de Filadelfia, Estados 
Unidos. 

En el cuadro general que acompañamos al final de esta 
reseña daremos las condiciones técnicas del trazado: de esta 
sección especial, y no agregaremos aqui sinó algunos datos 
sobre las poderozas locomotoras de simple adherencia que 
hacer ahi el tráfico en sustitución de las antiguas máqui- 
nas Fell, y con mis economias y rendimientos que estas. 

“La más moderna de estas locomotoras a simple adheren- 
cia para la sección dependientes fuertes y curvas de pc- 
queño radio (8.3 por 100 y 40 metros de radio), es una 
máquina tender con tres ejes acoplados, cilindros de 18” 
de diámetro >< 20” de carrera (0.457 0.508); la toma de 
las ruedas de 8'3” (2.514) y diámetro de 39” (0.991); las 
ruedas extremas tienen llanta con ceja y el tren del 
medio lleva llanta de 6 1/2” (0140) sin ceja; peso total 
en el órden de marcha 88.000 libras (39.865 kilógramos), y 
puedo remorcar 40 toneladas de tren con una velocidad 


de 14 kilómetros a la hora.” 
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La red de la Compañía Leopoldina explota zonas muy 
importantes de los Estados de Rio de Janeiro, Minas Geraes 
y Espiritu Santo.—El 1.° de Enero de 1890 tenia 1180 ki- 
lómetros 855 metros en explotación, de los cuales, 417 km. 
0.39 m. están en territorio del Estado de Rio de Janeiro 


y 763 km. 816 metros en el Estado de Minas Geraes. 


Red fluminense.—- Trocha de 1m. 10 Kil. mts. 
Linea del Centro. Nictheroy a Macaco . 178.426 
Ramal de Macahe. Porto de las Caixas a Macahé 146.513 
324.939 
Trocha de 1 metro 
Ramal de Sumidouro 92.100 
Total. 417.039 
Red de Minas Geraes.-- Trocha de 1m. 00 Kil.mts. 
Linea del Centro. Puerto Nuevo de Cunha a aon 
Saude . ; a ; 368.927 
Ramal de Pirapetinga. Volta Grande a Pirape- 
tinga . > e ; 31.032 
Id. del Alto Muriahé. tecreo a Santa Duce de 
Carangola . 149.847 
Id. de Leopoldina. Vista ere. a Laspoldina. 12.284 
Id. de Serraria. Serraria a Sigacio . 100.416 
Sud-ramal de San Paulo. Patrocinio à San Paulo 
de Muriahe 17.733 
Id. de Pomba. Em a Pomba 27.196 
Id. del Rio Nuevo. Furtado de Campos al Rio 
Nuevo. . a a e 6.881 
Total. 103.816 


Total general . 


1180.855 
ee 


— 320 — 


E! capital empleado hasta el 1.º de Enero de 1890 era 
de 32.628.927 dollars y el costo medio del kilómetro de 
la linea en tráfico resulta ser de 27.631 dollars. 

El capital de la Compañia, el 1.º de Enero de 1590, era 
de 27.300.009 dollars divididos en 230.000 acciones de va- 
lor nominal de 20 & cada una, siendo 68.000 de preferen- 
cia y 182.000 ordinarias. 

De este capital 8.294.073 dollars, gozan de la garantía de 
7 %, al año, concedida por el Estado de Minas Geraes, pa- 
ra los siguientes trechos de las lineas: 


De San Gerardo à Sande. 

“ Ligacao à Serraria. 

“ Guarany à Pomba. 

“ Tombos à Sta. Lucia de Carangola. 


El referido Estado subvenciono & mas, con la cantidad 
de 4914 dollars por kilómetro la construcción de los si- 
guientes trechos : 


Puerto Nuevo à Cataguazes. 
Vuelta Grande à Pirapetinga. 
Recreo à Tombos. 

Vista Alegre à Leopoldina. 


El movimiento financiero en el año de 1889 esfá repre- 
sentado por la entrada general de todas las lineas que 
ascendió à 2.582.514 dollars, habiendo alcanzado los gastos 
de explotaciôn à 1.941.450 dollars, las utilidades fueron de 
641.064 dollars ó sea 1.96 º/o en promedio sobre todas las. 
lineas. 

Por decreto de 6 da Setiembre de 1890 se autorizó la 
transferencia à favor de la Compañia Leopoldina de las 
concesiones de los ferrocarriles “Carangola” y “Barón de 
Araruama”, La primera de estas lineas de trocha de 1 me- 


tro tiene 223 km. en tráfico: 164 km. en la linea prin- 
cipal; 21 km. en el ramal de Itapemirim, y 38 km. en 
el ramal de Patrocinio.—Goza de la garantia de 7 .' sobre 
un capital de 3.276.000 dollars, —siendo el capital invertido 
en la linea de 6.502.000 dollars. —La linea antigua del 
Ferrocarril “Barón de Araruama” tiene 40 kilómetros; no 
goza de garantia de interes; lleva la trocha de O m. 65; 
su costo fué de 11.100 dollars por kilometro incluso el 
material rodante, y su trezado. contiene curvas de rádio 
minimo de 150 metros y pendientes máximas de 1.50 por 
ciento. —Su prolongación, desde Triumpho hasta Macuco, en 
donde empalma con el Ferrocarril Leopoldina, tiene 27 ki- 
lómetros librados à la explotación y 66 kilómetros 500 me- 
tros en corstruccion;—-esta prolongación goza de la garantia 
de 6 por ciento hasta el precio maximo de 16.380 doilars 
por kilometro. | 

Con la adquisición de estas lineas por la Compañía Leo- 
poldisa, el capital representado por la red asciende a 
39.624.442 dollars, de los cuales, 11.570.073 gozan de la 
garantia del Estado de 7 “o y 1.531.630 de la garantia del 
6%. 

La parte en tráfico de 27 kilómetros, que conduce de 
Triumpho à Ventania, fué inaugurada el 17 de Agosto de 
1891; de manera, que en esa fecha, la Compania Leopol- 
dina, contaba con 1470 kilômetros 855 metros de vias fé- 
rreas libradas al servicio publico. 

Las lineas mas recientes, que explota la Compañia Leo- 
poldina en el Estado de Minas Geraes recorren zonas su- 
mamerte fertiles aunque poco adelantadas; por el momen- 
to, absorben buena parte de los beneficios de las antiguas 
lineas; pero, esta es una situación pasajera, porque el de- 
sarrollo de la industria y del comercio e1 esos territorios 
llenos de vida con la facilidad de los transportes y la 
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radicación del inmigrante, pronto libertarân à las antiguas 
lineas del auxilio que hoy tienen que prestar à las nue- 
-vas, y los beneficios, (à la manera de las lineas del Es- 
tado de San Paulo), se tornarán en sumas altamente remu- 
neradoras del capital invertido. El porvenir de esta red 
es innegable, y los hechos no se harán esperar pera 
justificar su grande importancia. 
El itinerario de la linea principal es el siguiente: 


KILÓM. KILÓM. 


Santa Anna del Ma- | Porto Das Caixas 

humy . À O. | (ramal... .| 34.480 
Porto del Velko. .| 5. | Escurial. . . |. | 39, 
S. Goncalo... . . 8.203 | Sambaitiba. . . .| 46. 


Alcantara. . . . 13.610 | Papucaia . . . .| dd. 
Entrongamento (ra- | Yaguary. . . . .| 55. 
mali. o... 14.720 ; Santa Anna. . .| 61.196 
Laranjal . . . . .| 16.200 | Cachoeiras. . . .| 73.440 


Guaxindiba. . . .| 20.130 | Bocca del Matto .| 81. 
Villa Nova. . . .| 26.800; Alto de la Sierra.| 93. 
Amaral... .. .| 30. | Nova Friburgo íra- 

i mal)... . .| 108.622 


Conselheiro Paulino! 115.306 || Bella Joanna. . .| 180.134 
Donna Marianna. .| 138.990 || S. Francisco. . .| 183.469 
Murmelly. . . . .| 150.687 || Carmo. . . . . .| 194.662 
Barón de Aquino. 163.257 || Paquequer. . . 200.763 


Sumidouro . . . .| 173.554 || Mello Barreto (ra- 
mali... . .| 207.894 
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KILÓM. KILÓM. 


Pantano. . . . .| 212.160 || Diamante. . . .| 365.787 
Volta Grande. . .| 226.640 || Legacao (ramal) .| 378.487 
S. Luis. ..... 247.580 || Ubaense. . . . .| 383.167 
Providencia. . . .| 253.560 || Rio Branco . . .| 425.132 
Santa Isabel . . .| 268.680 || S. Geraldo . . .¡ 425.152 


Recreio. . . . . .| 277.320 || Coimbra. . . . .| 451.337 
Campo Limpo. . .| 289 650 || Turvo. . . . . .| 461.852 
Vista Alegre. . .| 298.410 || Vicosa . . . . .| 473.402 
Aracaty . . . . .| 303.587 || Teixeiras . . . .| 488.222 
Cataguazes. . . .| 315.587 || Vañassú. . . . .| 512.352 
Barn de Camarzos Ponte Nova. . .| 527.012 

(Rio Novo). . .| 322.587 || Piranga. . . . .| 020.452 
Sinimbú . . . . .| 331.587 || Rio Doce . . . .| 563.852 


Donna Euzebia . .| 340.247 |! Saude. . . . . .1 590.872 
S. Antonio. . . .| 347.947 
Pombense . . . .! 309.487 


FERROCARRIL DE RecIFE A Parlmares—Esta linea, en la 
Provincia de Pernambuco, fué concedida el 7 de Agosto de 
1852. Pertenece a la “The Recife and San Francisco Rail- 
way Ca., Limited” organizada en Londres, cuya existencia 
legal fué reconocida por decreto de 13 de Octubre de 1853. 
Goza de la garantia del 7 °/) sobre un capital de 5.823.003 
dollars y de 5 °/, sobre 2.351.071 dollars. 

“La construcción empezó el Y de Septiembre de 1855; el 
8 de Febrero de 1858 se entregaba a la explotación la pri- 
mera sección con 32 kilómetros; el 3 de Diciembre de 1860 
la segunda con 26 kilómetros; en 1862 la tercera con 38 
kilómetros, y la cuarta con 29 kilómetros en Noviembre 
de 1862. La linea mide, 125 kilómetros y está toda en 
explotación; lleva la trocha de 1 metro 60, con rádios 
minimos de curvatura de 400 metros, pendientes máxi- 
mas de 1 1/4 °% y se han usado en esa linea rieles de 
37 kgs. 190 gms. y de 39 kgs. 670 gms. por metro co- 
rriente.” 

El costo de la linea, que ha sobre pasado al valor ga- 
rantido, asciende à 12.297 dollars por kilómetro, precio 
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muy elevado, por más que la trocha sea de 1 m.60, para 
que esa linea pueda prestar verdaderos servicios al tráfico. 

Los aumentos que esta linea ha tenido en las entradas 
generales, han sido abatidas un tanto, por el mayor costo 
de explotación originado por las desventajas del cambio. — 
El cuadro siguiente, mostrará los resultados alcanzados desde 
el año de 1887 á 1891 inclusive : 


-- — I pp — — a — tm — 


ANOS INGRESOS EGRESOS | UTILIDADES 
$ $ | 3 
1887 643.133,08 400.125,18 | 243.008,40 
1888 680.812,86 314.769,00 866.043,86 
1889 554.850,66 310.859,64 | 243.991,02 
1890 561.713,88 326.846,52 | 234.867,36 
1891 106.442,10 | 481.697,58 | 224.744,52 


El tráfico en el ultimo año considerado, se efectuó por 
6545 trenes que recorrieron 381.777 kilómetros ; transpor- 
taron 403.263 pasajeros, 1280 toneladas de equipajes y en- 
comiendas, 130.782 tuneladas de mercaderias y 6332 ani- 
males. 

El producido liquido sobre el capital de 9:073.359 do- 
llars en que se estima el costo de la linea incluso el ma- 
terial rodante ha sido de 2.49 0/.. 


FerrocaRRIL DE MacaHÉ-Campos —“Concesión de la Pro- 
vincia de Rio de Janeiro de 3 de Febrero de 1870. La Com” 
pañia fué reconocida legalmente por decreto de 18 de Oc- 
tubre de 1871, la construcción empezó en Marzo de 1872, 
y el 13 de Junio de 1875, toda la linea, desde Macahé 
hasta Campos, con una extensión de 96 kilómetros entraba 
en explotación. La Compaùia adquirió después la linea de 
San Fidelis á San Antonio de Padua, de 93 kilómetros; pero, 
estas dos lineas se encuentran separadas por una sección, 
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Campos-San Fidelis, que pertenece & otra Empresa. Las dos 
lineas de la Compañia miden en cenjuuto 189 kilómetros, y 
todos ellos están en explotación. El trozo Macahė -Campos 
es de trocha de 0.95, y el trozo San Fidelis-Pádua de trocha 
de 1 metro.” 

“El costo medio de estas dos lineas incluso el material 
rodante puede estimarse e: 62.009 dollars por kilómetro, 
subido precio, causado por los numerosos puentes y largos 
terraplenes que ha sido preciso levantar á fin de cruzar 
los terrenos anegadizos de una gran parte de la linea Ma- 
cahé-Campos.” 

“La Compania explota también la navegación à vapor 
entre Macahé y Rio de Janeiro, pero no entrando esta explo- 
tación entre las que nos ocupa, no tomaremos en cuenta 
sinó la parte de la via ferrea.” 

Eu 1887, las eatradas del Ferrocarril han sido 640.131 
dollars y los gastos de 345.030 $; dando, por tanto, un be- 
neficio de 301.101 ó sea el 3 ° œ del capital en giro de la 
Empresa. 


Fersocarri, Príxcirz DEL Gran Pari—lls el antiguo 
Ferrocarril Maua, el decano de los ferrocarriles del Brasil, 
aumentado con la sección que sube la Cordillera de Pe- 
trópolis y con su prolongación. La Compañia que se for- 
mo para la compra del Ferrocarril de Mauá y para las 
nuevas construcciones, fué reconocida legalmente por de- 
creto de 31 de Mayo de 18931. La antigua linea, de Mauá 
hasta el pié de la Cordillera de Petrópolis, con i6 kiló- 
metros, era de trocha 1.68; pero, la Compañia, la ha redu- 
cido á 1 metro, que es también la trocha adoptada para la 
nueva sección y su prolongación. Toda la linea mide 92 
Kilómetros, los que están en explotación desde 1887.” 

La única parte importante de la linea por sus dificulta- 
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des técnicas, es la seccion de la Cordillera, en donde se ha 
empleado el sistema Riggenbach. 

En esta parte, que tiene 6028 metros de longitud y una 
diferencia de nivel de 841 metros, la pendiente maxima es de 
15 °/) y el radio minimo de las curvas de 150 metros; el 
riel à cremallera pesa 50 kilogramos por metro y los rieles a 
simple adherercia, 20 kilogramos por metro corriente. 
Las locomotoras Riggenbach, tienen 1 m. 05 de diâmetro 
para la rueda de engranaje, cilindros de 509) anilimitros ` 
de diâmetro con 320 milimitros de carrera y superficie 
de caldeo de 56 metros cuadrados. Nuevas máquinas, mas 
poderosas, h n sido fabricadas después para este ferrocarril 
por la “Baldwin Locomotive Works” de Filadelfia. En es- 
ta seccion a cremallera se encuentran obras de arte impor- 
tantes, sobre todo, grandes muros de sostén y un viaducto 
de 60 metros de largo y 24 de altura. 

Toda la linea está en explotación; tiene 92 kilómetros y 
ha transportado en 1887, 101.199 pasajeros y 34.263 tone- 
ladas de mercaderias, con una entrada de 460.619 dollars 
y un gasto de 285.849: de donde resulta, un beneficio de 
174.770 dollars, O sea, un poco más del 5 °/, sobre el costo 
de la linea comprendido su material rodante, estaciones, etc. 


FERROCARRIL DEL OesTE DE Minas—Concesión temporaria 
por 50 años, otorgada por la provincia de Minas Geraes, por 
las leyes de 19 de Julio y 14 de Noviembre de 1872: 
La Compañia propietaria se titula “Companhia da Estrada 
de Ferro del Oeste” y fue reconocida legalmente por de- 
creto de 20 de Julio de 1278. La linea entronca con el 
Ferrocarril Central del Brasil en la Estación de Sitio, más 
allá del boquerón de la Cordillera de la Mantiqueira; se 
dirige hacia la ciudad de San Juan del Rey y a Oliveira, 
y de la Estación Mourão, desprende un ramal a Lavras 
del Jumil, siempre en el Estado de Minas Geraes. 
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Actualmente debe contar con 377 kilómetros en explota- 
ción, los que han sido construidos con la trocha de O m. 76, 
y cuyo tipo de via económica fué adoptado por el ingeniero 
Joaquin Miguel Ribeiro Lisbóa, siendo el primer caso en el 
Brasil de haber utilizado una trocha tan reducida para tra- 
yectos tan largos..—Todo el material rodante empleado es 
sistema americano, y con él, se alcanza sin inconvenientes 
una velocidad media de 30 kilómetros a la hora; cuenta 
la línea con numerosas obras de arte aunque pequeñas; los 
rieles usados son del sistema Vignolle de 17 kilógramos por 
metro corriente, y las condiciones técnicas de algunos de 
sus trayectos son las siguientes: 


Prolongación de San Jodo @ El Rei á Oliveira 


Extensión total . . . . . . . 178 klms. 
ü en curvas. . . . . . 77.500 “% 450 
« be 


lineas rectas. . . . 94.500 “ 55 & 
z € rampas . . . . . 83.000 % 194 


“ contra-rampas . . . 22.000 “ 13% 

a “ nivel . . . . . . 117.000 “ 684 
Radio minimo de curvatura . . . to m. 
Declividad maxima. . . . . . 20% 


i 


Ramal á Larras (Rio Grande) 


Extensión total. . LC... 48 klms. 
s en curvas . . . . . 18 * 305 Of, 
$ “ lineas rectas. . . . 30 “ 625 4 
- * rampas . . . a. 2 + 45“ 
ü “ contra-rampas . . . 16 “33 «& 
= o e om ee CR 30 * 62.5 4 
Radio minimo de curvatura . . . to m. 


Declividad máxima . . . . . . 15% 
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El costo de estas lineas han alcanzado al promedio de 
9652 dollars el kilómetro, y para la primera parte (de Si- 
tio à S. João d' El Rei) le fué concedida a la Compañia, 
la subvención de 4914 dollars por kilometro para los 
gastos d> construcción y primera instalación; la extensión 
de S. João d’ El Rei à Oliveira y su prolongación y el 
ramal à Lavras gozan de la garantia de interés de 7 0%, 
y tanto esta garantía como la subvención han sido acor- 
dadas por el Gobierno de Minas. 

La adopció1 por la empresa del Ferrocarril del Oeste de 
Minas, de la trocha de O m. 76, determina la solución mis 
racional para las regiones que por su escasa población y 
por el estado embrionario de la industria y del comercio 
no pueden proporcionar en los primeros tiempos mayores 
rendimientos; en esas condiciones, un ferrocarril de trocha 
de un metro, con ua costo medio de 16 a 18000 dollars por 
kilómetro, pasaria mucho tiempo sin alcanzar beneficios con 
relación al capital invertido, mientras que la linea que nos 
ocupa, tal como ha sido construida, ha producido yá, en el 
-año de 1887 de que tenemos noticias, el 5,33 “/, sobre el 
capital invertido. 

“Las curvas, como hemos hecho notar descienden a 72 
metros de radio y las pandientes mayores llegan a 2 por 
ciento.— Las locomotoras son dedos ejes motores con 5.299 
kilógramos por eje, el trea articulado dalantero con 3.200 
kilógramos; los cilindros tienen 250 milimitros de diámetro 
con 40:) milimitros de carrera de pistón; el peso total en 
order de marcha es de 13.600 kilogramos; el tender sepa- 
rado tiene capacidad para 3400 litros. Los vehiculos, co- 
mo se ha dicho soa todos sistema americano (boggie) lo 
que permite dar a las cajas mayor amplitud y establecer 
con mayores ventajas la relación del peso útil al peso 
muerto.” 
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En el año de 1887 esta linca tenía 218 kilómetros en 
explotación ; transportó 22.778 pasajeros y 14.516 toneladas 
de mercaderias; las entradas generales ascendieron á 159.368 
dollars y los gastos de explotación à 71.153 dollars, dando- 
por consecuencia un beneficio liquido de 87.215 dollars, que 
sobre el costo de 1.635.000 dollars en que se estiman los 
218 kilómetros incluso el material rodante arrojó la utilidad 
que yá hemos citado de 5. 33 0%. 

Por decreto de 16 de Octubre de 1890, fué otorgaba la 
concesión à la Compañía Oeste de Minas para prolongar su 
linea à partir de la Estación de Perdoés, de un Jado, hasta 
la ciudad de Cataláo, en el Estado de Govaz y del otro 
hasta el Ferrocarril Central del Brasil, en el punto que me- 
jor conviniere entre las Estaciones del Comercio y de la 
Barra Mansa en el Estado de Rio de Janeiro, también la 
Compañía podria optar por construir la linea hácia el 
Catalão, de tal manera, que pasando por Araxa, ó sus pró- 
ximidades, fuera a empalmar con la linea Mogyana que vá 
á ese punto. 

A más de la cesión a favor de la Compania de los te 
rrenos fiscales en la región del privilegio de la linea y otros 
favóres, concedió el expresado Decreto la garantia de inte- 
rés de 6 %/, anual durante 30 años, hasta el precio máxi- 
mo de 16.380 dollars por kilómetro de linea construida y 
equipada para ser librada al servicio público. 

Las lineas de la Compania Oeste de Minas y sus prolon- 
gaciones, fueron declaradas de interés general, tomando so- 
bre si el gobierno Federal las responsabilidades contraidas 
a tal respecto por el Gobierno de Minas Geraes. 


FERROCARRILES IMPORTANTES QUE NO HAN ATRAVESADO SU 
FAZ CRÍTICA] Hecha la relación de los ferrocarriles Brasile- 
ros que se encuentran yá en situación próspera, —vamos & 
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hacer ahora, la de aquellas lineas importantes, pero que no 
tienen por el momento, una remuneracion proporcionada 4 
sus capitales.—Esta parte de la tarea seria muy penosa si- 
nó tuvicramos también nosotros la fé mas acendrada en el 
porvenir de esas cmpresas, destinadas à mover los innu- 
merables productos de un suclo extraordinariamente privile- 
giado por la naturaleza. Tienen ellas que atravesar por el 
primer periodo, por su primera faz, la faz dificil de casi 
todas la lineas ferreas del nuevo mundo, que no van à lle- 
nar las necesidades de una vida ya hecha en todas sus ma- 
nifestaciones, sing que, van à formarla, à crearla, llenando 
la misión civilizadora que les esta encomendada como 
agente de progreso en la vide moderna. 

iJaremos principio por las lineas del Estado para termi- 
nar por las lineas de las empresas particulares; pero, tanto 
en unas como en las otras no nos ocuparemos sino de las 
lineas mas importantes. 


FERROCARRIL DE BarurITE— Este ferrocarril se encuentra 
en el Estado de Ceara; fué construido por una empresa 
particular : el Gobierno nacional lo rescató, y bajo sus aus- 
picios, la linea ha tenido un desarrollo relativamente 1m- 
portante. 

“La adquisión de esa linea por el Estado tuvo origen en 
un sentimiento de humanided; en 1878 atraveso la antigua 
Provincia de Ceará por una situación horrible; se ensañó 
en esa hermosa región una sequía espantosa; la población 
la abandonaba O se apiñaba en los alrededores de la ca- 
pital adonde podian llegar más prontamente los recursos 
que el gobierno nacional les enviaba, con una solicitud que 
le hacia honor; la producción de la provincia se habia 
agotado y la labranza se hacia imposible á consecuencia de 
la falta de agua.—En esa circunstancia, el Estado buscó 
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de mantener en esa población hambrienta el hábito y el 
sentimiento del trabajo, induciêndola à ver en los socorros 
que le prodigaba à manos llenas, no una limosna, sinó la 
compensación a la labor perdida.” 

“La Compañia del Ferrocarril de Baturité, no tenia en- 
tónces, en explotación mas que 40 kilómetros y medio y 
se encontraba en condiciones muy precarias. El Gobierno 
rescató la concesión y dispaso que la linea fuera prolonga- 
da por su cuenta. Los trabajos se abordaron con actividad 
y una gran parte de la población encontró en ellos sus 
medios de subsistencia.” En el año de 1881 la linea prin- 
cipal de Fortaleza a Baturite y los ramales de Alfondega y 
de Maracanahú a Mangiiape median 109 kilómetros 482 
metros; desde esa fecha hasta el 31 de Diciembre de 18%) 
se construyeron únicamente 49 km. 440 metros; pero, ace- 
lerados los trabajos, el 1.º de Enero de 1892 la linea con- 
taba ya librados al tráfico público la cantidad de 197 ki- 
lómetros 631 metros divididos asi: 


Linea principal. Fortaleza -— Baturite— 


Quixadá . . . . . « . +. . 187 km. 589m.60 
Ramal de Maranguape. . cc . . T © 1414 40 
; “ Alfandega . . . . . . 2 € 900“ 00 


La linea continúa de Quixada á Quixeramobim, ese tra- 
yecto está en construcción y atraviesa las cerranias de gra- 
nito que circundan à la ciudad de Quixada, situada sobre 
la margen del Rio Satia, afluente del Banahuihú, pasa 
por una parte de las sierras de Urucú y Negra, y continúa 
por una gran planicie entre las sierras de Lipo y Cachcei- 
ra en dirección à la ciudad de Quixeramobim que está si- 
tuada en la margen del rio del mismo nombre. 
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El movimiento financiero de esta linea en el qninquenio 
de 1887 a 1891 ha sido el siguiente: 


— 


GANANCIAS 


ANOS INGRESOS EGRESOS 


Y PÉRDIDAS 
| | 
1887 $ 176.167 | $ 160.479 | S+ 15.988 
1888 155.568 163.208 — Y 640 
1889 214.900 170.319 -+ 44.581 
1890 194.993 210.869 — 24.876 
1891 243.620 267.060 — 23.445 


Los rendimientos do esta linea, cubren apenas los gastos 
de explotacion; es cierto, que el Estado al abordar su cons- 
truccion no lo hizo con miras de lucro inmediato, sind impul- 
sado por un sentimiento de humanidad, llevando el auxilio 
a la población azotada por la crueldad de una sequía sin 
precedente; pero, en el futuro, esa linea, restituira con 
creces, por la importancia económica que recobrará, los 
sacrificios que el Estado ha hecho en pro de aquella re- 
gión. 

La linea es de trocha de 1 metro, con pandientes hasta 
de 1. 8 9/,, curvas de rádios que descienden hasta 120 me- 
tros, y rieles, de 22 kilógramos y medio por metro corriente. 


FERROCARRIL DE Camocim A SOBRAL Y Á Ypú—lLa cons- 
trucción de este ferrocarril ha sido llevada a cabo por el 
Gobierno Nacional, en el Estado de Ceará, en las dificiles 
condiciones de que hemos hablado y en que fué abordada 
la construcción del ferrocarril de Batarité. 

La construcción de la linea se ha rcalizado en dos gran- 
aes secciones: la primera del Puerto de Camocim a la ciu- 
dad de Sobral, y la segunda de Sobral a Ypú. Las obras 
empezaron el 14 de Setiembre de 1878 y el 31 de Di- 
ciembre de 1882 se inauguraba la linea hasta Sobral. 
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Los principales trabajos ejecutados en esta parte para la 
preparacion del plano de la via fueron los siguientes: 


Escavación en tierra. . . . . . . . 6l5.158m.3 


= “ piedra suelta. . . . . . 64.915m.3 
= € roca +. . . « . . « 28.060n.3 
Albañilerias diversas. . . . . . . .  15.7118m.3 
Canteras . cl 695m.3 


La linea de Camocim à Sobral consta de 128 kilômetros 
920 metros divididos asi: 


De Camocim à Granja . . . . . 24 km. 425 m. 
“ Granja “ Angico . . . . . 19 “ 359 ° 
“ Angico “ Pitombeiras . . . . 35 “ 353 “ 
“ Pitombeiras “ Massape . . . . . 27 “ 187 + 
“ Massapé “ Sobral. . . . . . 22 “ 600 “ 


Total. . . . . . » 128 km. 920 m. 


A A er Ébano 


El costo de la linea es de 1.914.702 dollars lo que dá un 
precio kilométrico de 14.842 dollars. 

Las condiciones técnicas de este trecho son las que pa- 
san a expresarse: 


Trocha entre los aristas Interiores de los 


neles. . . . cc. . . +. Im. 000 
Pendiente máxima. . . . . +. . Om. 018 p. met. 
Radio minimo. . . . . . . . 181 m. 030 
Relación de los alineamientos rectos . 56.347 %/ 

z “ las curvas . . . . . 43.653 “ 
e (e [84 


la extensión á nivel. . . 29.859 
i aii E en rampas. . 37.976 “ 
s ai x A contra- 


rampas . E od E dg dD2pdpa: É 


— 334 — 


Ancho de la plataforma de la via en desmonte. 4 m. 000 


= es “ 4. 4 u « terraplen. 3 m. 600 
Rieles (peso por metro corriente). . . 22 kil. 500 grms. 
Durmientes . . . Yan E 1m.80><0m.18<0m.13 
Puentes de 10m..a 110 Ms we 4 e «= & «= & a JO 
Puentecitos de 2 a5 m. .... ... . 64 
Alcantarillas cerradas de menos de2 m. . . . . 125 

a abiertas “ 4 ED ds ge cd de 06 


El número de edificios comprendiendo las estaciones, al- 
macenes, oficinas, y casas de habitacion, se eleva à 68. 
El material rodante se compone: 


Locomotoras . . . . cc... b 
Coches de pasajeros de 1.º clase . . aoa & 
K $ a “ la y 2.º clase pogai: E ae TR 
o E “ 2a elase & qo a ge & - 2 T 
Vagones para equipaje e . . . . ..... 2 
= cerrados para carga . . . . . . . . 16 
i ü “ (boggie). . . . . . 2 
= para animales. . . E Ed & E 
x con cubierta de lona y ea Muero . . 13 


La linea se explota con deficit, y el movimiento finan- 
clero general desde su inauguración en 1881 hasta el año 
de 1891 inclusive da para los ingresos la suma de 394.686 
dollars, para los egresos la cantidad de 714.938 dollars; 
ascendiendo á 320.252 dollars la totalidad de los déficits 
producidos en once años de explotación de la linea de Co- 
mocim à Sobral. o 

Los trabajos para la prolongación de la linea de Sobral 
a Ypú se empezaron el 24 de Enero de 1889, teniendo Ja 
linea entre esos dos puntos la cantidad de S7 kilómetros 
640 metros con las siguientes condiciones técnicas: 
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Pendiente máxima . . +. +. +. +. + Om.018 p. met. 
Radio minimo. . . . . . . +. +. 181m.03 
Alineamiento recto minimo. . . . . 50.75 met. 
Extensión minima en horizontal . . . 200.00 * 
: de la linea à nivel . . . +. 46.81 °% 
di “ 4 E en curvas . . . 82.24 0/0 
Las obras de arte proyectadas consisten: en 12 puentes, | 
10, menores de 10 metros y 202 alcantarillas. 
El movimiento de tierra calculado es el siguiente: 


TO % en tierra + . . . . . . 459.697 met. cub: 
20 “ “ piedra suelta . . . . . 131.342 “ j 
10. © Foe 2 dg o a d y Oorl, & Ea 


Total. . . . 656.710 met. cub. 


El costo de los 87 kilometros 640 metros que compren- 
da la prolongación, ha sido presupuestado, en 1.345.835 do- 
llars, lo que arroja un precio medio kilcmétrico de 15.293 | 
dollars. 

En esta segunda parte de la linea, el 1.º de Enero de 
1892 el plano de la via estaba ya preparado para la colo- 
cación de los rieles, de manera, que, al presente, ya debe 
estar terminada la construcción hasta Ypú, midiendo la 
totalidad de la linea desde el puerto de Comocim hasta 
ese punto, 216 kilómetros 560 metros. 


FERROCARRIL Sup DE PERNAMBUCO— Este ferrocarriles tam- 
bién de propiedad del Estado; tiene su punto inicial en 
Palmares y constituye la prolongación hacia el Rio San 
Francisco de la linea de trocha de 1 metro 60 perteneciente 


á la “Recife and San Francisco Railway Company, Limi- 
ted”. 
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La construccion fue inaugurada el 2 de Diciembre de 
1876. y el 1.º de Enero de 1592 la linea contaba con 146 
kilómetros 420 metros librados al servicio público. —La 
trocha adoptada es la de 1 metro; las pendientes máximas lle- 
gan al 18 %o00; à 100 metros el radio minimo de las cur- 
vas, y el peso de los rieles á 25 kilógramos por metro 
corriente, | 

La prolongación estudiada de esta linea hasta el Rio San 
Francisco, es de 500 kilometros, los que estan aprobados 
y prontos para darse principio à la construcción. —La linea 
entre San Francisco y Palmares medirá 646 kilómetros y 
hasta el puerto de Recife 771 kilómetros. 

Los 146, kilómetros 420 metros construidos, por el mo- 
mento, se explotan con perdidas.—El centro del Estado de 
Pernambuco, es, por decirlo asi, todavía virgen y como la 
misión de estos ferrocarriles es fomentar la problación y 
crear la industria y el comercio, no seria lógico exigir en 
sus primeros tiempos rendimientos de ninguna especie; la 
pérdida es la condición que se impone; pero, pérdida apa- 
rente, porque el Estado resarcirá los déficits que paga 
anualmente con el aumento de la rerta que producirá el entre- 
gar al trabajo y à la civilización las regiones exhuberan- 
tes de vida que han permanecido inactivas para los ingresos 
generales del Estado. 

Ea esas condiciones, solo a los Poderes Públicos les es 
dado iniciar y llevar a cabo esas obras, cuya realización 
entraña un verdadero interés nacional, ó alentar por medio 
de subvenciones ó garantia de un minimo de interés, al ca- 
pital privado, para que se decida por empresas de esa in- 
dole. 

En el año de 1891 las entradas generales de esta linca 
ascendieron à 125.602 dollars, y los gastos de explotación, 
subieron á 315.588 dollars. 
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PROLONGACIÓN DEL FERROCARRIL DE Baufa— Esta linea es 
de propiedad del Estado y constituye la prolongacion del 
ferrocarril que parte de la cindad de Bahia y llega hasta 
Alagonhas. —La linea se interna en el Estado de Bahia en 
dirección a Joazeiro, punto situado sobre la margen dere- 
cha del Rio San Francisco.—la trocha es de un metro, y 
su trazado contiene pendientes máximas de 18 por mil, 
radio minimo de curvatura de 153 metros, y rieles de 22 
lilógramos y medio por metro corriente.—-La construcción 
empezo el 25 de Octubre de 1877,—el 18 de Novicmbre de 
1889 se entregaba à la explotación un primer trozo con 111 
kilómetros y el 6 de Febrero de 1886 la linea contaba con 
226 kilóm. 959 mts., y al final del año de 1888 el número 
de kilómetros librados al tránsito público ascendia à 321 kilóm. 
996 mts.; la construcción ha continuado en 131 kilóm. 600 me- 
tros hasta Joazeiro; encontrándose sumamente adelantada 
en 1891, en el momento en que escribimos estas lineas 
deben ya haber sido librados a la explotación;—la prolon- 
gación del Ferrocarril de Bahia, debe estar en consecuencia» 
representada, por 403 kilómetros 596 metros. 

También este ferrocarril se explota con perdidas; en 1891 
las entradas generales alcanzaron a 168.507 dollars y ‘os 
gastos de explotación a 399.792 dollars. 

“Es preciso conocer la configuración del pais. asi como 
los medios ordinarios de transporte, que en cacla zona, ponen 
el interior en comunicación con la costa, para comprender 
bien la idea que determinó la construcción de ese ferro- 
carril, asi como la del precedente. Muy a menudo se ha 
comparado la forma del territorio del Brasil á la de un gran 
jamón. Esta comparación por más material que sea, no 
carece de oportunidad, y si se mira un mapa de la Amé- 
rica del Sud, se verá en seguida aparecer el gran jamón 
sud-americano, el jamón Brasilero. Su extremo esta cerca 
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del Ecuador; su parte más ancha en las provincias de 
Pernambuco y Bahia, y de ali se va angostando poco a 
poco hasta su frontera Sud. En su extremidad septentrio- 
nal, las grandes cuencas del Amazonas, del Tocantins, del 
Parnahyba, del Madeira, etc., con sus numerosos afluentes 
ofrecen medios naturales de transporte, que ponen el inte- 
rior en comunicación con la costa, de modo que los ferro- 
carriles no son ahi, sino, vias accesorias, 6 necesarios sola- 
mente à las zonas mas 0 menos extrechas situadas entre 
esas grandes vias fiuviales. En el Sud, la poca anchura re- 
lativa del territorio, permite también comunicaciones ordi- 
narias con la costa y con el Parana, que bordea el pais 
del lado opuesto al mar. Ademas, estos Estados, asi co- 
mo el de Minas Geraes, que se encuentra enclavado en 
esa región, han atraido más pronto la iniciativa privada en 
negocios de ferrocarriles, à causa de haberse desarroilado 
más rápidamente que los Estados del Norte.” 

“La parte ancha del jamón, á causa de su grande ex- 
tensión, se ha visto más abandonada, excepto, las re- 
giones que bordean la costa; era necesario sin embargo, po- 
ner en comunicación directa y rapida con el Atlántico á 
estas zonas tan apartadas de la civilización y de sus be- 
neficios y para conseguirlo, se necesitaba construir grandes 
ferrocarriles, no ya en el carácter de empresas industriales 
porque pasará mucho tiempo antes que puedan serlo, sino, 
como un verdadero instrumentum regni y solamente el Es- 
tado podia llevarlos á cabo.” 

“De ahi la idea de las dos prolongaciones. la de Bahia y 
la de Pernambuco hacia el San Francisco. Es todo un 
nuevo mundo el que estas dos lineas van a abrir al pro- 
greso y à la civilización; y el pais sentirá sus ventajas 
antes que los capitales empleados en estas lineas hayan 
llegado à obtener beneficios. Tales son, las únicas líneas, 
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que en nuestro siglo de iniciativa privada pueden admitirse 
como lineas del Estado.” 


FERROCARRIL DE Porto ALEGRE 4 Uroguayana—Es el 
mas meridional de los ferrocarriles pertenecientes à la Na- 
ción.—Se encuentra en el Estado del Rio Grande del Sud, 
el más austral del Brasil y limitrofe con las Repúblicas 
del Plata y del Paraguay.—Rodeado de paises extrangeros, 
el Gobieruo Brasilero lleva & cabo la construcción de esta 
línea obedeciendo al plan de viabilidad estratégica que se 
ha trazado para ese Estado. 

Esta consideración, al mismo tiempo que la cuestión eco- 
nómica, le ha inducido á prestarle una atención preferente 
á la viabilidad férrea en esa región,—yá construyendo li- 
neas por su cuenta, yá acordando concesiones à Compañias, 

La linea que nos ocupa parte del Tacuary, punto que 
comunica por agua con Porto Alegre. y atravesando el 
Estado de un extremo á otro, terminará en la ciudad fron- 
teriza de Uruguayana, después de recorrer un trayecto de 
631 kilómetros 785 metros.—Su construcción empezó el 23 
de Diciembre de 1877 y el 1.º de Enero de 1892 tenia li- 
vrados al servicio público 377 kilómetros hasta Casequy, y 
en construcción, 254 kilómetros 785 metros en la prolon- 
gación hasta Uruguayana, y 205 kilómetros 843 metros del 
ramal de Casequy a Bage. 

El plano de la via, se encontraba concluido en 359 kilo- 
metros 629 metros y en preparación la extensión de 101 
kilometros. 

Los gastos originados por los desmontes y terraplenes 
hechos fué de 1.074.921 dollars. 

De las 1256 obras de arte proyectadas, 716 estan prontas 
para la medición final, 166 en construcción y 344 para 
empezar su construcción. 
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El valor total de estras obras fué de 1.124.574 dollars. 

Se recibieron para las mismas en los puertos del Rio 
Grande, Porto Alegre, Margen del Tacuary y por el puerto 
de Paysandú de la Republica del Uruguay, la cantidad de 
12028 toneladas métricas de material destinado à la via 
permanente y à puentes metálicos, locomotoras y material 
telegráfico; - en el transporte de estos materiales se gasta- 

ron 129.838 dollars. 
' La parte de esta ferrocarril librada al servicio público, se 
explota con perdidas. 

Las entradas generales en 1891 ascendieron à 459.950 
dollars y los gastos de explotación llegaron à 533.671 do- 
llars. 

La linea es de trocha de 1 metro, con curvas hasta de 
120 metros de radio; pendientes hasta de 18 °/00, y rieles 
de 20 kilógramos y medio por metro corriente. 

En el año de 1890 se estudió un ramal à esta linea, que 
partiendo de Saycan termira en Santa Ana del Libramen- 
to; el desarrollo minimo que resulta de los varios reconoci- 
mientos efectuados fué de 138 kilómetros 842 metros. 


FERROCARRIL CENTRAL DE Banta—Esta linea, en el Estado 
de Minas Geraes, fué concedida por Decreto de 14 de Ene- 
ro de 1866; en Enero de 1867 se formó en Lóndres la 
Compañia “Paraguasú Steam Train-Road Company, Limited”, 
que tomó á su cargo Ja construcción; la provincia de 
Bahia le prestó su apoyo suscribiendo una parte del ca- 
pital; pero, la Compañia no tuvo larga vida; dos años des- 
pués, entraba en liquidación y el 26 de Setiembre de 1872 
la empresa pasaba á otras manos. — La nueva Compañia 
goza de la garantia de 7 “/o que le fué acordada por el 
Estado ea decreto de 28 de Octubre de 1874. La linea 
es de trocha de 1 metro, con curvas hasta de 120 metros 
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de radio, pendientes de 33 °/U0 y rieles de 20 kilógramos 
el metro corriente. 

Las dificultades de la primera [Compañia y las que obsta- 
culizaron la formacion de la segunda, ast como los largos 
preliminares que se siguieron para modificar, mejorar y de- 
finir ciertas cláusulas de la concesión, no permitieron dar desde 
un principio el impulso necesario á los trabajos; de mane- 
ra, que recien el 7 de Abril de 1875 se pudo entregar al 
tráfico les primeros 43 kilómetros, que ni siquiera constituian 
un trozo de la linea principal, sinó, un ramal de ella. Los 
trabajos de la linea principal comenzaron recien el 17 de 
Mayo de 1879, librándose à la explotación los primeros 
84 kilómetros de la misma, en 23 de Diciembre de 1881; 
el 15 de Octubre de 1883 se habilitaba un segundo trozo 
de esta linea con 96 kilómetros; el 11 de Enero de 1885 
se entregaba también al trafico un tercer” trozo de 63 kiló- 
metros. En 1887 la Compañía tenia en explotación 299 
kilómetros comprendiendo en ellos el ramal de que hemos 
hablado. y en 1890 la totalidad de la linea completamente 
concluida y librada à la explotación alcanzaba a 315 kiló- 
metros. 

La linea principal parte de la ciudad de San Félix, 
pasa por la Chapada Diamantina y llega al corazón del 
Estado de Bahia. El ramal vá de la ciudad de Cachoeira 
à la de Feira de Santa Anna, también en el mismo Es- 
tado. | 

Este ferrocarril que, como acabamos de ver, es de fecha 
reciente, no puede por el momento dar grandes beneficios. 

Las entradas generales de 1888 al 90 inclusive fueron 
de 957.529 dollars y los gastos de explotación en el mis- 
mo periodo alcanzaron á 910.613 dollars. 


Ferrocarrit Bania-Minas—Este ferrocarril, partiendo del 
puerto de Caravellas, en la parte Sud del Estado de Ba- 
hia, atraviesa su territorio hasta la Cordillera de los Aimores, 
y entra en el Estado de Minas Geraes, pasa por la ciudad 
de Teófilo Ottoni, llamada Filadelfia, y continuará hasta el 
puerto de Guaycuhy del San Francisco. 

La concesión temporaria por 50 años, fué acordada por 
las leyes de las Legislaturas de Minas Geraes y de Bahia 
de 25 de Octubre de 1875, y de 28 de Agosto de 1876 
à favor del ingeniero don Miguel de Teive y Argóllo para 
la construcción de un ferrocarril económico; cada uno de 
estos Estados subvenciono la linea con 4914 dollars por 
kilómetro, construido en su territorio respectivo; y éste 
favor de la provincia de Minas Geraes fué reemplazado en 
1858 por la garantia de 7 °. 

“La linea es de trocha de 1 metro, con curvas hasta de 
107 metros de radio, pendientes máximas de 2 1/2 “o y rie- 
les de 18 kilógramos el metro corriente. Tenia el 1.º de 
Enero de 1888, 142 kilómetros en explotación y 251 en 
construcción. La parte en explotación es precisamente la 
menos buena como rendimiento, y solamente cuando esté 
en explotación la parte de la linea que ahora está en cons- 
trucción en la provincia de Minas Geraes sera cuando la 
Compañia pueda ver la realización del brillante porvenir 
que le esta reservado.” 

El kilómetro O. de la linea, está en la Estación maritima 
de Caravellas; la Taquary, en el kilómetro 38; la Juerana 
en el kilómetro 51; la Peruhype en el kilómetro 66; la 
Mecury en el kilómetro 122,035; y la estación Amoirés en 
el kilometro 142,400. 

La 2." sección, que está en construcción de Aimorés a 
Filadelfia mide 234 klms. 600 m.; Ja 3.2 sección, de Fila- 
delfia á San Juan Bautista de Minas Novas, 140 kilómetros; 
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y la 4.8 sección desde esta ultima villa hasta Guaycuhy, 
245 kilómetros. El puerto de Caravellas, en el Atlántico, 
hasta el de San Francisco distara 761 kilómetros. 

La Compañia se organizó en Enero de 1883 y en 1888 
la Empresa era presidida por el capitalista señor Mayrink, 
á cuyas iniciativas y espiritu de empresa debe el Brasil 
gran parte de los progresos materiales alcanzados en estos 
últimos años. 

“En 1887 las entradas generales de los 142 kilómetros 
librados al servicio público fueron de 118.644 dollars y el 
costo de explotación alcanzó a 76.154 de donde resulta un 
beneficio de 42.490 dollars ó sea 1 y 1/2 /, sobre el costo 
de la parte en explotación.” 


FERROCARRIL DE Minas Y Rio—Concesión otorgada por la 
provincia de Minas Geraes el 22 de Febrero de 1875, a 
favor de José Vieira Couto de Magalhães y del Barón de 
Mauá con la garantia de interés de 4 % y de 3 9/, adicio- 
nal acordado por el Gobierno de la Nación, el que más 
tarde tomó sobre si la garantía concedida pur la Legislatura 
de Minas Geraes. 

La linea es de trocha de 1 metro, curvas hasta de 80 
metros de radio, pendientes máximas de 3 %/, y rieles de 20 
y 25 kilógramos nor metro corriente. 

La linea comunica con el Ferrocarril Central del Brasil 
en la Estación Cruzeiro, en el Estado de San Paulo, por 
cuyo territorio recorre 45 kilómetros y se lanza de lleno en 
el Estado de Minas Geraes, e» una zona de gran porvenir 
à causa de la fertilidad del suelo. La construcción de la 
primera sección fué muy dificil, por estar situada toda ella 
en la Cordillera, habiendo sido necesario emprender traba. 
jos muy costosos y de grandes dificultades. 

Las principales obras de esa sección han sido: un túnel 
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en el kilômetro 13 con 22 metros de largo, otro con 27 
metros 50 en el kilômetro 20, un tercero de 19 metros en 
el kilômetro 21 y seguidamente, la obra mas importante 
de toda la linea representada, por el túnel de 996 metros 
de largo, con 909 metros perforados en roca compacta y 
87 metros con revestimiento de albañileria;-—también esta 
primera seccion, cuenta en el kilometro 30 con un viaducto 
de superstructura metálica con 28 metros de largo. 

Después de haber ascendido la Cordillera la linea se de- 
sarrolla á través de valles relativamente faciles, y mientras 
más se prolonga, más disminuye el costo kilométrico que 
en la primera sección fué muy elevado. 

Los trabajos empezaron el 21 de Abril de 1€81, y 
el 14 de Julio de 1884, toda la linea, con 170 kilómetros, 
entraba en explotación difinitiva. Ahora se trata de su 
prolongación y de algunos ramales. 

Habiendo sido declarada por Decreto de 23 de Mayo de 
1890 la caducidad de la concesión otorgada á la Compañia 
“Minas and Rio Railway” para la construción uso y goce 
de la prolongación de su linea hasta el punto navegable 
del Rio Verde, así como de un ramal para la Ciudad de 
Campanha, se llamó à licitación para la construcción de 
esas lineas, las que fueron contratadas en los términos del 
Decreto de 11 de Octubre de 1890 con la Compañia Ls- 
trada de Ferro de Muzambinho. 

Los estudios difinitivos para el ramal à Campanha, en la 
estensión de 58 kilómetros 600 metros, fueron aprobados 
por Decreto de 13 de Julio de 1891. 

El capital invertido en la construcción de Jos 170 kiló- 
metros incluso el material rodante fue de 8.460,412 do- 
llars los cuales gozan de la garantia del 7 “o Para el 
costo kilométrico de esta linea, resulta una mediana de 
49.767 dollars. 


— 34) — 


Del exámen de los balances del quinquenio de 1887 à 
1891, resulta un aumento constante en las entradas ge- 
nerales, aun cuando las utilidades no hayan seguido la 
misma progresión, como puede verse en el cuadro siguiente: 
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EXTENSION 


AÑOS | LIBRADA A Lá INGRESOS EGRESOS UTILIDADES 
EXPLOTACION 

1887 | kms. 170 | $ 398.187 | $ 272 186 |$ 125.951 

1888 u y 393.835 980.037 113.798 

1889 u u 440.146 985 .820 154.326. 

1890 u a 503.777 398.405 105.372 

1891 u g 596.613 448.975 | 447.638 


La linea tiene su punto inicial en el kilómetro 252,100 
de la extensión à San Paulo del Ferrocarril Central del 
Brasil (Estación Cruzeiro) y las estaciones con que cuenta 
Ja linea en trafico son las siguientes: 


Cruzeiro. . km. 0. Fazendinha (Carmo). km. 73,750 
Perequé. . 2. . . “ 15.415 (Soledad. . . . . “ 89.304 
Pasa Cuatro “34,600 | Contendas . . . . “ 125.709 
Capivary “ 46,500 | Tres Corações del Rio. * 

Pouso Alto. “ 59.920 | Verde-Virginia. “ 169.909 


linea 
fuá autorizada por ley de la Legislatura de San Paulo de 
24 de Marzo de 1870, y por contrato celebrado con el Go. 
bierno de ese Estado el 18 de Junio de 1871, Je fue con- 
cedida la garantia del Y °% de interés anual. 


FErRROCARRIL SEROCABANA—-La costrucción de esta 


La exten- 
sión construida y que goza de ese favor consta de 128 
kilômetros y va de la ciudad de San Paulo à Villeta; las 
secciones: de Villeta à Boituva de 34 kilometros; de Boituva 
à Tieté con 24 kilómetros, asi como los ramales, de Boituva 
a Tutuhy de 22 kiiómetros y de Cerquilho à Botucutú con 
137 kilómetros, no gozan de la garantia de interes. —-La ex- 
tensión en tráfico asciende a 345 kilómetros. 
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Por Decreto de 24 de Noviembre de 1888 la Compania 
del Ferrocarril Serocabana, obtuvo a mas de otros favores, 
la garantía de interés del 6 %j durante 30 años sobre el 
capital que fuese empleado en la prolongación de sus li- 
neas, hasta el precio máximo de 16.380 dollars el kilóme- 
tro.—Las prolongaciones deben partir desde Botucutú has- 
ta el punto conveniente sobre la margen derecha del Rio 
Paranapanema, abajo de la confluencia del Tibagy, y des- 
de Totuhy, en el Estado de San Paulo hasta el punto más 
conveniente en la divisa del Estado del Paraná, pasando 
por las ciudades de Itapetininga y Faxina. 

El punto elegido fue Itarare, para la terminación de ia 
linea sobre la frontera de los Estados de San Paulo y 
Parana. 

Por Decreto de 3 de Diciembre de 1889 y 18 de Oc. 
tubre de 1890 fueron aprobados los estudios uefinitivos de 
esas prulongaciones y el plazo para la terminación de las 
obras fué prorrogado de 3 a 5 años, después de aprobados 
los estudios según lo establece el Decreto de 9 de Octubre 
de 1890. 


Estas prolongaciones que se encuentran en construcción 


constan: 
La linea de Botucatu a Tibagy de . . 470 km. 100 m. 
« «u « Tatuhy á Itararé é. 306 “ il 


Total. . . . . 776 km. 700 m. 


La construcción de la linea de Botucutú a Tibagy fue 
empezada el 3 de Junio de 1301 y la de Tatuhy à Itararé 
el 31 de Marzo del mismo año.--Además de esa concesión, 
la Compañia del Ferrocarril de Serocabana obtuvo tambien 
la correspondiente para la construcción de la línea de San 
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João à Santos; goza de los favores generales, sm la garantia 
de interes. 

Esa linea está en estudio y debe tener una extensión 
próximamente de 200 kilómetros. 

Una vez que esta Compañia haya completado su red, 
estará representada por 1316 kilómetros, y por las zonas 
importantes que recorre asi como por sus vinculaciones actuales 
con la red general, de los Estados de Sau Paulo, Rio de 
Janeiro y Minas Geraes y la que tendrá de futuro con las 
lineas proyectadas en el Estado del Parana, llegará a ser una 
de las lineas más importantes con que contará el Brasil. 

Relativamente al movimiento económico de la linea, solo 
tenemos noticias hasta 1887, y en ese año, que contaba úni- 
camente con 222 kilómetros en tráfico, transportó 56.437 pa- 
sajeros y 28.771 toneladas de mercaderias, con una entrada 
general de 417.864 dollars y habiendo ascendido los gastos 
de explotación a 272.565 dollars, las utilidades han alcanza- 
do al 3 por ciento próximamente. 


FERROCARRIL DEL Parand—Esta concesión pertenece a 
una compañia organizada eu Francia bajo el nombre de 

Compagnie Générale des Chemins de Fer Brésilien. “Ese 
nombre demasiado pomposo, podria provocar errores; no se 
trata de ferro-carriles brasileros, sino, más modestamente, 
de un ferro-carril en el Brasil, aun cuando haya ofrecido 
grandes dificultades para su construcción. Fué concedido 
por la provincia del Paraná el 20 de Noviembre de 1872 
y goza de la garantia del Estado de Y 9/0.” 

Se empezó la construcción de la linea el 5 de Junio de 
1880 y el 17 de Noviembre de 1883 entraba en explotación 
su primer trozo de 41 kilómetros. En 1887, toda la linea, 
cou 111 kilómetros estaba librada al tráfico público. 

En tres secciones se divide ese trayecto, y cada una de 
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ellas se diferencia, por los distintos caractéres técnicos que 
ofrece. 

La primera sección, tiene un desarrollo de 40 kilómetros 
930 metros; los declives máximos llegan à Om. 0.10 por 
metro corriente y la extensión total de esos declives es: 
en gradientes 2 kilómetros 637 metros y en pendientes 2 
kilómetros. 888 metros —El total de las gradientes y pendien- 
tes diversas de la sección es de 17 kilómetros 452 metros, y 
de los trechos horizontales, de 23 kilómetros 478 metros. La 
gradiente máxima de mayor extensión es de 750 metros; y 
la pendiente maxima de extensión mayor es de 700 metros. 
El radio minimo de curvatura llega à 200 metros. La extensión 
total cn curvas comprende 9 kilómetros, 174 metros; en 
curvas de radio minimo, 1 kiómetro 560 metros; en rectas, 31 
kilómetro 55 metros.—La parte de la linea en declives, 
representa 42.6 "/ de su extensión; ea curvas 22.4". 

En esta primera sección existen cuatro estaciones: Para- 
naguá, punto inicial de la linea á 5 m. 60 sobre el nivel del mar; 
Puerto “Don Pedro II”, en el kilómetro 2, à 4 metros 20 centi- 
metros sobre el nivel del mar, — Alexandra, en el kilómetro 
16.000 a 10 m, 50 centimetros sobre el nivel del mar ;— Morre- 
tes, en el kilómetro 40.800 á 9 metros 50 centimetros de altura. 

La segunda sección con el desemvolvimiento de 45 klló- 
metros 458 metros tienc: su punto inicial, la altura que 
acaba de iadicarse de 1 m. 50; su punto terminal a 898 
metros 13, y el punto mas culminante, en el kilómetro 80 
de la linea esta à 954 metros 63 sobre el 1.ivel del mar» 
en el gran corte, junto al túnel de “Roca Nova”. 

Las gradientes máximas son de O m. 0.30; y las pen- 
dientes mayotes de O m. 0.17 por metro corrient>. 

La longitud total de las gradientes y de las pendientes 
máximas es: para las primeras de 23 kllómetros 431 me- 
tros, y para las segundas de 2 kilómetros 095 metros. — 
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La totalidac de las gradientes y pendientes de la sección 
ascienden à 41 kilómetros 255 m. y los trechos on horizon- 
tal suman 4 kilómetros 203 metros;—las primeras com- 
prenden el 90 °’, de la extensión de la linea, ó sea del tro- 
zo de esta sección.—Es de 100 metros el radio minimo de 
las curvas y el desarrollo total de éstas alcanza à 23 kiló- 
metros 382 metros, O sea, el 51,5°% sobre el kilometraje de 
la sección. 

En ese trecho de 45 kilm. 408 m. existe únicamente una 
estación ó parada, la del Puerto do la Cima en el kilómetro 
50. 600 m. de la linea à 232 metros 60 sobre el nivel ael 
mar.—El número de obras de arte principales de esta sec- 
ción es el siguiente : 


Túneles . . cce et . . 109 
Puentes y viaductos . . . . . ..... 4 
Alcantarillas de 2 a 3 metros de luz . . . . . 30 

sl “.1% 150 de loz. . . . . . . 165 
Muros de sostén . . . . . «© «© © «© 96 


Los 15 tuneles miden en conjunto 1710 metros de largo, 
y la perforación ha sido hecha casi toda en roca graniti- 
ca; los 41 viaductos y puentes de superstructura metálica 
presentan 972 metros 30 cents. de luz libre; las 30 alcan- 
tarillas mayores miden 62 metros de luz; los trabajos de 
desmontes y de terraplenes han alcanzado á más de 30 me- 
tros cúbicos por metro corriente, de los cuales, como una 
tercera parta ha sido practicado en roca; se han construido 
96 muros de sostén con cerca de 3 kilómetros de longitud 
total y con 19 metros cúbicos por metro corriente. 

Eu la tercera sección, con un desarrollo de 23 kilómetros 
994 metros las gradientes y pendientes, máximas llegan à 
0.017 por metro corriente y la extensión de las primeras es 
de 1 km. 869, y de las segundas de 440 metros.—La totali- 
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dad de unas y otras con deciividades diversas es de 13 
kilom. 362 m, y los trechos en horizontal miden 10 kilom. 
632 metros. La extension de las gradientes y de Jas pen- 
dientes en conjunto representa el 55.6 º“/o del kilometraje de 
la seccion.—El radio minimum de las curvas es de 150 
metros;-—el desarrollo de las curvas de radio minimo es de 
257 metros; la suma de los trechos rectos es de 16 km. 
120 m; y el desarrollo total de las curvas alcanza à 7 
kilómetros 874 metros, ó sea, el 32.80 "/, del kilometraje de 
la sección.—El punto culminante en Cajuru (km. 106.500 
metros.) esta a 624 metros 90 centms. sobre el nivel del 
mar. —Esta sección tiene dos estaciones: Piraguará, en el 
kilómetro 87, à 896 metros 43 sobre el nivel del mar; y 
Curityba, en el kilómetro 110.500 m. à 895 metros 46 sobre 
el nivel del mar. —En esta sección se cuentan las obras de 
arte siguientes: 


Puentes y viaductos. . . . . 9 
Alcantarillas de 3 m. de luz. . 8 
E de 1 á 2 m. de luz. 8 


“Estos importantes trabajos, cuya ejecución habia sido 
confiada desde el principio á la sociedad Dyle y Bacalan 
presentaban grandes dificultades. Dadas las condiciones 
especiales del suelo brasilero en esa región, tan extraordina- 
riamente accidentada, se decidió la Compañia à Jamar en su 
ayuda alas luces y à la experiencia de los ingenieros brasi- 
leros, más aptos que los ingenieros europeos y que los ingleses 
para luchar con los rudos obstáculos de esa naturaleza 
grandiosa, y confió la dirección de las obras al señor 
ingeniero Juan Teixeira Suares.” 

“La subida a la sierra empieza en el kilómetro 42.400, 
con una cota de 12 mts. 50 sobre el nivel del mar; pa- 
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` 
sando sobre el gran muro de sostén del Puerto de la Cr 
ma, la vista descubre un vasto horizonte: el mar, a un 
extremo; montañas gigantescas del otro, a ios piės, las 
ciudades de Morretes y del Puerto de la Cima que se di- 
latan perezosamente en medio de una vegetación lujuriosa. 
Un gran terraplen en curva, en la Vuelta Grande, sostiene 
un estanque que alimenta de agua á las máquinas y en se- 
guida se presenta el viaducto de Tacuarol que se divisa de 
lejos con sus tres tramos de 12 metros y uno central de 
95 metros; la via se levanta a 25 metros sobre el nivel 
del valle, y ante el viajero aparecan los zigzag que descri- 
be para elevarse, contemplandose de ellos panoramas varia- 
disimos; sigue el túnel del Tacuarol abierto en roca grani- 
tica, luego el viaducto “Presidente Carvalho” y el túnel 
del Rochedo, cuyas pilas están asentadas en una platafor- 
ma escavada en el plano escarpado de la montaña; cuando 
se mira por la ventanilla de los coches uno se cree sus- 
pendido sobre un abismo, del fondo del cual se percibe el 
murmullo de las aguas; la admiración no está exenta de 
cierto temor.—Mas alla del túnel del Rochedo se descubre 
en el flanco de la sierra una linea de muros de sostén y de 
viaductos interrumpidos por túneles y cortes profundos. Es- 
te trayecto, sólo es comparable al de Clermont Ferrand en 
Nimes. 

En el kilómetro 62,410 se presenta el viaducto de San 
Juan, el mayor de todos; construido entre dos picos enor- 
més, franquea un espacio de 110 metros á la altura de 58 
metros sobre las barrancas del cauce del Rio San Juan de 
la Graciosa; está compuesto de un tramo central de 10 
metros y de 3 tramos de 12 metros de luz, montados so- 
bre pilas metálicas. La solidez se reune a la elegancia, 
y nuestros ingenieros de puentes y calzadas, tam amantes 
del lujo y de la pureza de las lineas ea las construcciones, 
reconocerian en el señor Teixeira Soares un digno rival. 
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“Algo más lejos, se franquea el Ipiranga, sobre el via- 
ducto de la “Grota Funda” de tres tramos de veinte metros.—- 
Grandes cortes preceden al tunel de Roca Nova, encontrán- 
dose el mas largo en el km. 80 que es el punto más 
culminante de la linea (956 metros sobre el nivel del 


mar)”. 

“En esto trayecto, la via parece pegada 4 los planos in- 
clinados de granito de los picos y algunos centimetros 
separan los rieles del borde cle los precipicios. En muchos 
parajes se ha debido suspeader sobre cuerdas a los obreros 
que, pico en mana, abrian las boca-minas, en la roca viva 
sobre el abismo”. 

Asi que se franquea la garganta de Guaigava, la linea 
llega inmediatamente å la sección de Piraquara y sube 
suavemente por las altiplanicies; apenas se ha salvado la 
última gradiente, el paisaje so transforma súbitamente. —A 
las grandes y majestuosas selvas virgenes, à las cascadas 
bullidoras y alas rocas temibles, sucede. inmensos prados 
que se extienden hasta perderse de vista. La montuosa vego- 
tación tropical deja plaza á las grandes araucarias, cuyo 
tronco regular y recto está rematalo por ramas horizontales 
en forma de quitasol y qua terminan en ur delgado ramito 
de hojas alargadas, de un verde sombrio”. 

“Este brusco cambio causa al vlajero una profunda sor- 
presa; la calma y la serauidad del cuadro producen una 
una impresión intraducible; esas verdes’ llanuras están sal- 
picadas acá y allá por grup>s de arbustos de toda clase, en 
merlio de los cuales sobresalen siempre las soberbias arauca” 
rias. Estos arboles alcanzan por lo general, grandes di- 
mensiones. 

“Los trabajos de Ja tercera sección de la lieea con las 
cuales se llega hasta Curityba no han presentado gran, 
des dificultades; ia superficie que ocupa esa estacion es de 
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3.000 metros cuadrados.—Tal es la descripción que para la 
parte mas dificil de esa importante linea, hace Alfredo 
Marc, Vice-Presidente de la 3.º sección de la Sociedad de 
Geografia Comercial de Paris en su obra titulada “Le Bresil”- 

La trocha adoptada es la de un metro; y el costo en el 
trayecto de Paranagua à Curityba de 111 kilometros, con 
relación à ese tipo de via, ha alcanzado à la mas alta cifra 
en las lineas construidas en el territorio del Brasil; el 
promedio kilométrico incluso el material rodante llega a 
91.000 dollars próximamente. 

En estos momentos se lleva à cabo la prolongación de 
esa linea à travéz de las altas planicies dol Estado del Pa- 
rand. Esta prolongación será de la mayor importancia, 
tanto para la Compañia, para el Estado que garante un 
minimo de interés, como para las regiones que atraviesa. 
que careciendo de medios rápidos y económicos de traus- 
portes estaban impedidas para hacer valer sus riquezas. 

En el 1.° de Enero de 1892 el estado general de esta li 
nea era el siguiente: 


EXTENSIÓN EN TRÁFICO 


De Paranagua a Curytiba. . km. 111.000 
“ Curytiba à Lapa . . .  “ 120.000 km. 231.000 


EN CONSTRUCCIÓN 
De Morretes à Antonina . . km. 17.000 
“ Lapa al Rio Negro. . . * 60.000 
“ Bifurcacion al Puerto Ama- 
ZONAS. Cr cc. “ 61.240 “ 188.240 


ESTUDIADA 


De Restinga Seca a Punta Gro- 
Sd a: SS ue a dp SR É “ 72.220 


Total. . . km. | 49 1.460 


© Dee 
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El capital invertido en la continuacion de la linea de Pa- 
naguá à Curityba incluso el material rodante, se estima en 
algo mas de 10.000,000 de dollars; pero, el capital que goza 
de la garantia del 7 °/, al año es solamente de 6.274,654 
dollars. — Las extensiones hacia Antonina, Rio Negro, Puerto 
Amazonas y Punta Grossa, tienen la garantia del 6 °» sobre 
el capital que fuera invertido en esas construcciones hasta 
el máximo de 16.380 dollars por kilômetro, acordado por los 
Decretos de Ode Enero de 1889 y 18 de Octubre de 1890. 

Los estudios definitivos del ramal à Antonina y de las 
extensiones à Rio Negro y à Puerto Amazonas, fneron apro- 
bados por Decreto de 21 de Setiembre y 6 de Noviembre 
de 1889. 

Los trabajos del ramal à Antonina dieron principio en el 
mes de Junio de 1891, y por las modificaciones que fué 
necesario hacer en el trazado y los trabajos considerables 
ejecutados para colocar la linea al abrigo de las aguas, à fin 
del ano 1891 se hallaba aún en construcción, debiendo 
quedar listo dicho ramal para ser entregado al tráfico publico 
en Abril de 1892.— El costo medio kilométrico ha resultado 
ser para este ramal de 20.010 dollars; en la extension de 
Curityba al punto de la bifurcacion de la linea à Lapa y Rio 
Negro, que tiene 71 km. 760 m. el costo medio ha subido 
& 21.992 dollars: del punto de la bifurcación hasta la ciu- 
dad de Lapa (50 km.) el costo es de 16.926 dollars. —Estas 
dos últimas lineas se libraron al servicio público el 18 de 
Noviembre de 1891 y uno de los principales productos que 
transporta e3 la yerba mate en rama, que por la gran can- 
tidad que se exporta puede ofrecer de por si, á la linea, una 
renta considerable, 

Las condiciones económicas en el quinquenio de 1887 à 
1501. de la linea, de Paranaguá à Curityba, han mejorado 
progresivamente. El cuadro siguiente nos revela el movi- 
miento que ha tenido lugar en ese periodo: 


A m 


sos met’) noos | gomos | erga 
1887 | 111.000 | 368.790 | 301.670 67.120 
1888 | 111.000 | 410.062 | 283.728 126.339 
1889 | 111.000 | 421.206 | 292,143 129.063 
1890 | 111.000 | 471.373 | 319.639 151.734 
1891 | 111.000 | 535.817 | 291.351 244 .466 


Como se vé las utilidades han aumentado progresiva- 
mente, y es de esperar que éstas se acentúen aún más, con 
las nuevas extensiones abiertas al tráfico público. 


FERROCARRIL DE Rio GRANDE A Bact.—Concedido por la 
provincia de Rio Grande de: Sud el 11 de Agosto de 1891, 
se formó en Francia una compañia para construirlo, que se 
denomino, Compagnie Imperiale des Chemins de fer de Rio 
Grande do Sul, con un capital de 7.382,12 dollars, que por 
decreto de 26 de Octubre de 1878 le fué acordada la garantia 
del 7 °/o por 30 años, en los términos de la ley de 10 de 
Setiembre de 1873. Posteriormente, la compania francesa 
fué autorizada por resolución gubernativa de 17 de Febrero 
de 1882, para transferir la concesión 4 manos de ingleses, 
más confiados que los franceses en las empresas lejanas y 
que saben mejor que estos sembrar en los paises nuevos para 
cosechar más tarde. - La nueva Compañía se denominó: 
Southern Brazilian Rio Grande do Sul Railway Company, 
Limited y es la que ha llevado ácabu la construcción de la 
linea de Rio Grande á Bage. 

La trocha es de 1 metro, curvas hasta de 120 metros y pen- 
dientes de 3 %/..—Su construcción empezó el 27 de Noviembre 
de 1881 y el 2 de Diciembre de 1885, toda la linea, con 283 
kilómetros, se libraba à la explotación. —Es, pues, una linea 
muy reciente, y en los paises nuevos, la prosperidad de las 
vias férreas no se diseña desde el primer momento; pasa 
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por la primera faz, por el periodo dificil, que generalmente 
en su comienzo soportan los ferrocarriles en estas regiones. 

El cuadro siguiente demostrará el movimiento financiero 
de la lines. en el quinquenio de 1887 á 1891: 


$ KILÓMETROS BN 
asos nenas | Momos | mranans | rana 
1887 283 | 349.123 | 324.385 | + 24.288 
1888 283 292.334 326.726 | — 34.392 
1389 283 303.418 371.842 | — 68.024 
1890 283 338.602 330.568 | — 966 
1891 283 313.426 390.117 ¡— 16.691 


El Estado lleva à cabo la prolongación de esa linea, de 
Bagé à Cacequy, mide 205 kilómetros 843 metros y la 
que, en ese último punto, empalmará con la linea de Porto 
Alegre a Uruguayana. 

Esta prolongación ofrecerá a la linea, de Rio Grande a 
Bagé, mayores elementos de vida, lo que indiscutiblemente 
acortará el periodo, en que tenga que hacerse efectivo el 
servicio de la garantía acordada por el Estado. 

Una vez terminada la construcción de esa linea, asi 
como la de Cacequy á Uruguayana, el Ferrocarril de Rio 
Grande a Bagé comunicará sin solución de continuidad con 
todas las lineas del Estado del Rio Grande del Sud, que 
tienen uniformemente la trocha de 1 metro, y cuya red ferro- 
viaria está compuesta por las siguientes lineas: 


En explotación 


De Tacuary à Cacequy . . . . . +. 317 km. 

“ Rio Grande à Bage . . . +. . . 283 “ 

“ Quarahim à Itaquy. +. . . . . . 146 €“ 500 
“ Pelotas á las Colonias de San Lorenzo. 44 “ 000 
a 


Porto Alegre à Novo Hamburgo. . . 43 “ 000 
922 km. 500 


De Bagé a Cacequy. 
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“ Cacequy à Urnguayana. . 


“ Ttaquy à San Angelo. 
“ Santa Maria a Cruz Alta. 


ER 


Total. 


En construcción 


Colonias San Lorenzo a Camaquan 


205 
254 
396 
169 

97 


km. 843 
“ 785 
“ 800 
“ 400 
“ 509 


. 1997 km. 528 


—_— 


Las estaciones de las lineas libradas al servicio público 
están localizadas sobre los trazados . respectivos a las dis- 
tancias que vamos 4 indicar: 


Tacuany ó Margen (1) 
San Amaro ; 
Monte Alegre. 

Juan Rodriguez . 


Cento 


Rio Pardo. 
Pederneiras 


Begiga. 


Cachovira . 


Ferreira 


Rio GRANDE 


Quinta . 


Pueblo Nuevo. 


Pelotas. 


Monte del Leon i 
Paro de las Piedras. 
Piratinim . 


Razilio . 


Kilóm. 


0.000 
19.280 
38.490 
9:.081 
77.684 
81.155 

100.575 
123.7387 
147.575 
161.316 


Kilóm. 


0.000 
17.180 
892.080 
52.535 
67°276 
81.056 
101.655 


124.057 | 


Yacuhy 


Estiva , 


Linea de Tacuary ú Cacequi 


Arroyo del Só 


Colonin 


Santa Maria. 
Boca del Monte . 
San Pedro. 


Ombte. 
Cacequy 


Cerro Chato . 


Nascente 


Piedras Altas. 


Candiota 


Santa Rosa 
Rio Negro. 


Bagé 


Linea de Rin Grande à Bagé 


Kilóm. 


182.263 
196.000 
282.497 
250.185 
261.847 
v76.000 
304.000 
393.500 
377.000 


Kilóm. 


153.501 
179.420 
198.934 
222.507 
240,441 
256 .022 
283.000 


(1) Esta estación, punto inicial de la linea, dista 80 kilómetros da 
Porto Alegre, los que se salvan, por medio de la nuvegación fluvial, 


Linea de Quarahim á Itaqui 


Kilóm. Kilom. 
QUARAHIM . . . . . 0.000 || Touro Passo, . . . 101.970 
Gutterres . . . . . 22.500 | Ibicuhy. . . . . . 142,870 
Itapitocay . . . . . 61.000 [[ItTaquY. . . . +. . 119,570 
URUGUAYANA . . . +. 19,470 


El kilometrage de las egtaciones y alturas á que estas se 
encuentran en el perfil de las lineas en construcción, de 
Cacequy à Uruguayana y de Cacequy à Bagé, tomando como 
origen de la linea la Estación Tacuary, es el que pasa a 


expresarse: 
Linea de Caceque à Uruyuayana 

Kilóm. Altura Kilom. Altura 

Cacequt. . . 376.800! 118.948 || Juhanduhy . . 521.2901125.998 

Itapevy . . . 408.540 117.105 || Ibirocay . . . 562.730) 107.043 


Jacaguá . . . 428.290) 112.416 || Touro Passo. . 582.030/103.53 
San Juan . . 450.790 109.416 || Pindahv . . 612.130/106.42- 
Paso Nuevo. , 458.690, 145.268 || UrucuavaNa . . 6)9.7129|106.06 
ALEGRETE . . 493.090 | 124.184 


Linea de Cacequ à Bagé 


Kilom. Altura tlóm. Altura 
Cacrqur . . . 316.800] 118.948 || Jaguary.. . . 508.790 | 226.000 
Moças Velhas . 407.150 | 133.928 || Boa Vista . . 527.290, 391.820 
Bella Vista. . 439.850! 182.188 || San Sebastian. 543.29 | 0414.60 
San Gabriel. | 450850 | 141.280 || Rodeo Colorado 557.29 | 9390.00 
Suspiro . . . 483.250 | 196.620 || Back. . . . 580.29 | 6242.42 


REGIMEN LEGAL 
En el Brasil, como en la Republica Argentina, las con- 
cesiones de los ferrocarriles han sido otorgadas, por el Go- 
bierno nacional ó por los Gobiernos de las Provincias, 
actualmente Estados confederados por el nuevo régimen 
politico del Brasil. 
El Gobierno Central a acordado las concesiones de las 


lineas: a, que debian poner en comunicación dos 6 más 
de las antiguas Provincias; b, que debian poner en comu- 
nicación à la Capital Federal con uno ó mas de los Es- 
tados Confederados; c, que debian poner en comunicación 
à cualquier parte del territorio nacional con uno ó más 
Estados limitrofes; d, las que, aún cuando no debieran 
salir de los limites de un Estado Confederado, tuviesen 
un carácter de interes general por su destino especial al 
servicio de la administración; e, las que fueran á ser cons- 
truidas directamente por la Nación; f, las que fueran una 
prolongación de las lineas del Estado 6 de las lineas con- 
cedidas por el Estado. 

Ha sido del resorte de las antiguas Provincias y lo es 
hoy de los Estados Confederados el otorgar la concesión 
de las lineas: a, de interés exclusivamente local, es decir, 
las que, no saliendo de los limites de los Estados respetan 
los derechos de zona privilegiada de las concesiones ya 
existentes del (Gobierno general ó de las lineas de propie- 
dad de la Nación; b, de ramales a las lineas concedidas 
por el Estado ó pertenecientes al Estado, à condición de 
mantenerse dentro de los limites del Estado Confederado; 
c, las que debieran ser construidas O explotadas por el Es- 
tado Confederado y comprendidas exclusivamente entre sus 
limites.-—Para la concesión de esas lineas, no existe le- 
gislación modelo (tipo); ha sido hecha cada concesión por 
una legislación ad-hoc, pero todas ellas, más ó menos, co- 
piadas sobre los modelos de concesiones hechas por el Po- 
dor Central. 

Las concesiones otorgadas por el Gobierno general se 
dividen en cuatro modelos, los cuales, aunque conservando 
una gran identidad en su conjunto, difieren, sin embargo 
muchisimo, en lo que se refiere al plazo del privilegio, a 
la propiedad, á los favores, á los modos de fijación de! 
capital, cuando hay garantia de interés. 
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Esos cuatro modelos no costituyea un cuadro en el cual 
elige el Gobierao en momentos de hacer una concesión: 
pero, si, encierran la transformación sucesiva que se ha 
operaco en las bases de las concesiones, producida por la 
experiencia como por las ideas personales de los gober- 
nantes en cada época; ahi se ve ua trabajo del tiempo 
en que cada concesión ha seguido las bases vigentes en 
la época en que fué hecha.—En esa diversidad de régi- 
menes, à los que quisierau encontrar cierta confusión, les 
recordariamos, quo entrahando mouopolios y favores, casi 
todas las concesiones de ferrocarriles, los Poderes Públicos 
cúmplen con un alto deber, modificando dia a dia esos ré- 
gimenes, si necesario fuera, para eliininar en lo posible los 
favores y los monopolios qne aconsejara la experiencia. — 
Cuando la vieja Europa y la America del Norte han an- 
dado y aidan todavia a tientas en materia de regimen de 
concesiones de vias férreas, no es extraño, que en pal- 
ses nuevos como la República Argentina y el Brasil, donde 
necesariamente la fiebre del desarro lo toma un caricter 
mis agudo y en donde son más ardientes las aspiraciones 
sa hayan ensallado un poco todos los sistemas de conce- 
810.1¢s. 

Los cuatro tipos de que hemos hablado son: 

1.º Concesión perpetua; garantía de interés por noventa 

años sobre un capital, avaluado primero à su máximum 
y a fijar difinitivamente despues de la construcción 
pudiendo llegar hasta el maximum señalado, à vista 
de las pruebas hechas bone file; privilegio de zona de 
sesenta kilómetros (mitad à cada lado dol eje del fe- 
rrocarril) limitado al mismo plazo de la garantia; 
exención de derechos de eatrada para el material 
necesario para la construcción de la via, para los ta- 
lleres y para la conservación; exención de los mismos 


Jo 


se 
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derechos para e: carbon necesario durante los prime- 
ros treinta años de explotación, y otros tavores de los 
cuales trataremos mas adelante.--Derecho absoluto de 
rescate, pasados los treinta años de empezada la ex- 
plotación de toda la linea.—Tal es el régimen da la 
ley de 26 de Junio de 1852. 

Concesión perpetua ó temporaria y el ese segundo 
caso, retrocesión al Estado al final de la concesión, 
no pudiendo pasar de noventa años; capital garanti- 
do, avaluado, primero à un múxmum y a fijar des- 
pués de la construcción como se acaba de indicar 
para el régimen precedente; privilegio de zona de 
sesenta kilómetros (mitad de cada lado del eje de la 
via) limitado al plazo de la garantia 6 à lo sumo à 
noventa años; los demás favores, como para el régimen 
precedente; derecho absoluto de rescate pasados los 
primeros quince aiios.—Es el regimen del dezreto de 
28 de Febrero de 1874. 

Concesión perpetua 6 temporaria, y en este segundo 
caso, retrocesión al Estado al final de la concesión; 
garantia de interés por un plazo maximum de treinta 
años; capital garantido fijado en presencia de los es- 
tudios y presupuestos, quedando inalterable el capital 
asi fijado, cualquiera que Jlegara a ser después el 
costo de la linea mientras sean mantenidos los pro- 
yectos definitivos aprobados, —sinembargo podria ser 
aumentado por modificaciones qne exigiera el Estado 
y si la Compañia propusiera modificaciones que im- 
portaran economias sobre el presupuesto ya aceptado, 
este seria roducido, de la mitad únicamente del im- 
pcrte de esas economias siempre que se hicieran con 
la anuencia del Estado —sin este requisito, el impor- 
te de las economias que representan las modificacio- 
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nes seria deducido en su totalidad del presupuesto 
ya aceptado, —privilegio de zona de cuarenta kilóme- 
tros (la mitad a cada lado del eje de la via) limi- 
tado al periodo de la concesión temporaria que no 
excedera núnca de mas de noventa años; exención - 
de los derechos para el material destinado á la cons- 
trucción y al equipo de la línea; igual exención pa- 
ra el combustible necesario durante los veinte prime- 
ros años de explotación; otros favores, comunes & 
los regimenes precedentes; derecho absoluto de resca- 
te pasados los treinta primeros años, contados desde 
la terminación de la construcción de toda la linea. 
—Es el régimen del decreto de 10 de Agosto de 
1878. 

4.º Concesión temporaria y por un plazo múximum de 
noventa años; retrocesión de la linea, al Estado, al 
fin del periodo de la concesión; capital garantido va- 
riable, según el costo real de la linea;—garantía por 
un plazo múximum de treinta años; privilegio de zo- 
na de veinte kilómetros (la mitad de cada lado del 
eje de la via) limitado á la duración de la concesión; 
otros favores como en el régimen tercero; derecho 
de rescate pasado un plazo que se fija en cada con- 
cesión; derecho absoluto de expropiación por causa de 
utilidad pública. 

Las concesiones sin garantia de interés, siguen las clau- 
sulas de las concesiones con garantia, salvo en lo qne se 
refiere a ésta, asi como a los demas favores que no se en- 
tiende que sean acordados, sino, cuando la concesión los 
menciona expresamente. 

No hemos hecho resaltar aqui, sinó los caracteres gene” 
rales de los diversos modelos, reservando para más tarde 
el estudio de los detalles. 
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De la comparacion de los cuatro tipos mencionados re- 
sulta: 

1.º Que el tiempo de duracion de la propiedad de las 
concesiones se señala: por la perpetuidad en todas las con- 
cesiones hechas bajo el régimen de la ley de 1852; perpe- 
tua 6 temporaria, según las concesiones 4 contar desde la 
ley de 1874; todavia perpetua 6 temporaria por la ley de 
1878; en fin, exclusivamente temporaria á contar de la ley 
de 1880.—Se pagó primero el tributo de la inexperiencia; 
se establecieron después principios más racionales en las 
nuevas concesiones, y se terminó en 1880 por fijar en di- 
finitiva esos principios y desde entónces, no se hicieron 
mas concesiones à perpetuidad, habiéndose impuesto inva- 
riablemente el principio de las concesiones temporarias y 
cualquiera que sea en el porvenir el régimen de las conce- 
siones de ferrocarriles, ellas serán siempre temporarias con 
retrocesión al Estado. 

2.º El capital garantido es avaluado en las primeras conce- 
siones à un máximum, sin el beneficio del arreglo posterior 
en presencia de las pruebas de los gastos hechos bona fide;— 
“después se pasa al régimen del capital fijado de antemano, 
para volver luego al capital definitivo a fijar, pero no yá 
con un limite mdximum.—Sobre ese punto no son tan fijas: 
las ideas como para el plazo de concesión, —cada sistema 
tiene en las esferas gubernativas defensores convencidos, y 
la cuestión, se haya lejos de ser resuelta. 

Por cierto, el sistema de la ley de 1880 es teoricamente el 
más razonable; pero, es el que más conviene politicamente ? 
Solo tenemos aqui que hacer la reseña de los sistemas; pero, 
si nos fuese permitido expresar nuestra opinión personal, 
diríamos, que el sistema del capital fijado de antemano, 
con los sabios temperamantos de la ley de 10 de Agosto de 
1878, es decir, el tercer régimen, es el más prudente en el 
interés del Estado come garante. 
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3.º La zona privilegiada ha bajado sucesivamente de se 
senta y seis, à sesenta, a cuarenta y à veinte kilómetros. — Era 
esa una necesidad impuesta por la de proveer al pais de 
ferrocarriles y Ja de asegurar a cada región la salida, mas 
natural y conveniente.-—Mas adelante, diremos, lo que se 
eatiende por zona privilegiada; pero, como esa palabra 
implica por si misma un monopolio, facilmente se compren- 
dera el gran alcance en la reducción del ancho de la zona 
concedido a cada ferrocarril. 

4º El plazo de la garantia de interes, sufrió no meno- 
res reducciones: de noventa años acordado a las primeras 
concesiones bajó a treinta años como múximum à contar de 
la ley de 10 de Agosto de 1878, lo cual disminuye conside- 
rablemente la responsabilidad del Estado para las concesiones 
posteriores á ese decreto: 

5.0 El derecho de rescate ha sido siempre mantenido: 
Diremos más adelante como se ejerce; pero, al lado de ese 
derecho, la ley de 1880 menciona por primera vez el derecho 
de expropiación por causa de utilidad pública, aún cuando, 
esa reserva ha sido siempre, tácitamente entendida. 

En cualquier régimen, el Estado se reserva siempre el de- 
recho de examinar y aprobar los planos, proyectos y pre- 
supuestos, de exijir modificaciones en ellos, de fijar la 
naturaleza y la capacidad del material, de fijar de acuerdo 
con las Compañias las tarifas de transportes, de vigilar la 
ejecución y conservación de los trabajos y del material, de 
vigilar la explotación imponiendo reglamentos para la con- 
servación, policia, seguridad y explotación, de fijar plazos 
para la presentación de planos, para el priacipio de la cons- 
trucción ó la conclusión de los trabajos y para el comienzo 
de la explotación de la linea, en fin, para el control de las 
Compañias que gozan de la garantia de interés. 

Los tavores acordados, como regla general, por todos los 
régimes, además de la garantia de interés son: 
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1.º Exención de los derechos de entrada para todos los 
materiales y enseres necesarios a la construcción, al primer 
equipo de la linea y de sus talleres. 

2.º La misma exención para el combustible necesario à la 
explotación y á los talleres durante cierto plazo. 

3.º Los beneficios de una ley especial de expropiación de 
terrenos necesarios al pasaje del ferrocarril, sus obras, esta- 
ciones y otras dependencias. 

4.º La casión gratuita, para el mismo efecto, de los terrenos 
de propiedad nacional. 

5.0 El uso para los trabajos del ferrocarril, de las maderas 
y otros materiales que se hallasen sobre esos terrenos nacio- 
nales ó baldios. 

6.7 El beneficio, de la exención hecha, en las donaciones 
territoriales à favor del pasaje libre de los caminos de interés 
público. 

7.º La cesión à precio infimo de los terrenos nacionales mar 
ginales, con la cliusula de establecer en ellos la colonización 

8.º La preferencia en igualdad de circunstancias para la 
prolongación de la linea y construcción de ramales. 

9." La preferencia para la explotación ce minas y de las 
vias navegables existeates en la zona del privilegio del 
ferrocarril. 

10." El reconocimiento de la calidad de colonos,con todas sus 
ventajas y exenciones para el personal extranjero ocupada 
por el ferrocarril y también, exención del servicio militar, 
para el personal nacional empleado en el. 

11.0 El derecho de constituir en el extranjero el directorio 
de las Compañias; pero, con representante residente en el 
Brasil, provisto de plenos poderes, y atribución de los tri- 
bunales del pais, para toda cuestión que interese al Brasil 
como á sus nacionales y residentes en lo que se refiera a 
hechos consumados en el Brasil. 
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12.° Servicio de la garantia en oro 6 al cambio a la par 
para las compañias formadas en el extrangero. 

13.º Derecho de arbitraje para todos los asuntos que inte- 
resen la interpretación de los contratos y los derechos y 
deberes de las partes contratantes. 

14.0 Exención de los impuestos generales con que están 
favorecidas las compañias y según la ley sancionada el año 
de 1888; la misma exención para los impuestos provincia- 
les y municipales. 

15.2 Pago de la garantia de interés por semestres vencidos 
y sobre el capital garantido, à medida de su entrega al 
banquero de la Compañia, de donde no podrá salir sino 
en relación de las necesidades de los trabajos y llevando al 
crédito las partidas en descarga de la garantia de intereses 
abonada por el banquero. 

Por otro lado 4 más del derecho de aprobación de los 
proyectos, presupuestos y tarifas y del control, vigilancia 
etc., asi como de las demás disposiciones de las concesiones, 
el Estado se reserva el derecho en el caso de que se trate de 
compañias que gozande la garantía de interés, de cobrar la 
mitad de los beneficios cuando la Empresa dé de ocho hasta 
doce por ciento y de hacer rebajar las tarifas cuando el 
beneficio alcance al doce por ciento. 

Para completar esta noticia y antes de entrar en la ex- 
posición detallada de las cuatro leyes que forman los cuatro 
regimenes de concesiones, mencionarémos los decretos: 

1.º Del 27 de Octubre de 1855 reglamentando el proce- 

so de expropiación de los terrenos para el pasaje 
é instalaciones dependientes de los ferrocarriles, el que 
establece un procedimiento sumario para esas expro- 
piaciones y que puede reasumirse de la manera si- 
guiente: 

La compañia empieza por hacer amigablemente su ofer- 
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ta a los propietarios O à quienes corresponda; si es acep- 
tada, la ley no tiene porque intervenir; si es rechazada, 
se renueva por citación judicial y en los cinco dias el pro- 
pietario tiene la obligación de declarar si la acepta ó nó; 
aceptada, la causa se fulla sumariamente, y si es rechaza- 
da, debe el propietario nombrar sin demora dos arbitros, 
la Compañia nombra otros dos y el Gobierno uno. Los 
cinco árbitros se reunen bajo la presidencia del Juez de de- 
recho del distrito y proceden sin demora á la avaluación 
de la indemnización, tomando por base, la oferta y la de- 
manda y el juez autoriza el fallo del tribunal arbitral. 

Pronunciado el fallo, la compañía, aún sin la conformi- 

dad del propietario, tiene el derecho de entregar en manos 
de la justicia, la suma fijada por el falio y extendiendo 
acta de su entrega, el juez inviste a la Compañia del de- 
recho de entrar en posesión de los terrenos y de seguir 
en ellos los trabajos. El proceso sigue entónces su curso 
pero sin entorpecer la ejecución de las obras. 

2.º Del 26 de Abril de 1857.—Reglamenta la construcción, 
la conservación, la explotación, la policia y la segu- 
ridad de los ferrocarriles.—Ese reglamento, por la 
fecha en que fué hecho, es decir, cuando no se tenian. 
en el Brasil sinó ideas bastaute indefinidas en mate- 
ria de ferrocarriles, prueba un estudio muy inteligen- 
te y concienzudo de los reglamentos Europeos, una 
firmeza y previsión que honran al ministerio que lo 
firmo.—Mas tarde fue completado, mejorado en cier- 
tas de sus disposiciones, reformado en otras, pero to- 
davia hoy forma la base de todo y el día que se 
haga la revisación de las disposiciones tomadas en 
diferentes fechas para completarla o interpretarla, ha 
de ofrecer todavia la más amplia base a las dispo- 
siciones venideras.—Lo hizo don Luis de Couto-Fer- 
raz y con esto basta. 


— 
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Terminaremos esta reseña por una exposición, con co- 
mentarios, de la ley de 26 de Junio de 1852 que hará 
comprender mejor la importancia de esa ley, la cual mar- 
ca el punto de partida de la industria de los ferrocarriles 
en el Brasil. —Esa exposición completada por lo que aca- 
bamos de decir respecto de los varios régimenes de conce- 
siones y los favores acordados, facilitará el conocimiento de 
los cuatro regimenes sin que tengamos necesidad de alar- 
gar esta noticia haciendo la misma exposición comentada 


para. cada uno de ellos. 


REGIMEN DE LA LEY DE 26 DE Junio DE 1852.— Esa ley 
dictada por la Asamblea General y promulgada por el 
decreto N°. 641 de 26 de Junio de 1852 es la primera 
que estableció bases generales para la concesión de ferro- 
carriles, ella constituye el primer régimen. 

El articulo primero: 

(a) Autoriza al gobierno para otorgar la concesión de 
un ferrocarril, que parta del municipio de Rio de Ja- 
neiro y termine en los puntos que se reconozcan ser 
los más favorables, en las provincias de Minas Ge- 
raes y San Paulo. 

En cumplimiento de esa disposición, el Gobierno por de- 
creto y contrato de 9 de Mayo de 1855 otorgo la conce- 
sión à la Compatiia de Don Pelro II. después del fracaso 
de las concesiones y contratos anteriores que fueron anu- 
lados. —Esa primera gran Compañía fué formada en Rio de 
Janeiro, con capitales nacionales, por los señores Visconde 
de Rio Bonito, Furquim de Almeida, Juan Bautista de Fon- 
seca, José Carlos Mayrinch, Meliton Maxima de Souza y 
Christiano Benedicto Ottoni. 

El 10 de Julio de 1865, el gobierno la rescató amigable- 
mente y le dió después un gran desarrollo.—Esa via fér- 
rea es hoy la linea mas importante del Estado y de toda 
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la red Brasilera. Tiene su primera parte (425 kilómetros) 
con la trocha de 1 m. 60 y su prolongación con la de 1 m. 
(394 kilom.) 

(b) Fija la duración del privilegio en noventa años mú- 
ximum. 

En el contrato para ese ferrocarril, asi como para los 
demás que arrancan de esa ley, el privilegio para el goce 
de los favores ha sido fijado en noventa años, siendo a 
perpetuidad, la propiedad de las lineas para las Compañias 
concesionarias. 

(c) Concede a las Compañias el derecho de expropiación 
por causa de utilidad pública y le hace cesión de los 
terrenos nacionales y de los terrenos no poseidos, 
necesarios para la linea, sus obras y dependencias. 

Más tarde, la ley de 27 de Octubre de 1855 ha dado 
à la expropiación de terrenos para los ferrocarriles un ré- 
gimen especial y sumario, como lo hemos demostrado más 
arriba. Amás de los terrenos nacionales no poseidos, las 
Compañias, en las antiguas donaciones á particulares, es- 
tan exentas del pugo del suelo, donde el origen de la 
propiedad es la Sesmaría (donaciones del tiempo Colonial) 
y también en aquellos que proceden de la Posse, derecho 
del primer ocupante. En esos casos, que son los más fre- 
cuentes, las Compañias solo deben pagar à los propietarios 
los cultivos, construcciones y otras mejoras de mano de 
hombre. En los procesos de expropiación, los árbitros, no 
deben tenar en cuenta la valorización que adquiere la cosa 
ó pudiera adquirir por el propio hecho del pasaje del fe- 
rrocarril. 

(d) Permite à las Compañias para la construcción, el 

uso de maderas y otros materiales que se hayen en 
los terrenos nacionales y en los terrenos no poseidos 


atravesados por la linea. 
Esa concesion ha sido hecha en todos los contratos ex- 
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tendidos en virtud de esa ley. Y se entiende que las can- 
teras existentes en la zona que deba expropiarse en los 
terrenos de Sesmaria y Posse no deben tomarse como me- 
jora para la indemnizacion, salvo que se hallen ya en ex- 
plotacion. 

(e) Concede à las Compañias la exención de los derechos 
de entrada sobre los materiales que deben importar- 
se del extranjero para la construcción y equipo del 
ferrocarril y para el carbón necesario á la explota- 
ción y á los talleres, este ultimo, por un plazo a fi- 
jar en cada caso. | 

(f) Concede un monopolio de zona de treinta y tres ki- 
lômetros a cada lado del eje de la via del ferrocar- 
ril, y ésto, por un plazo de noventa años. 

Ese privilegio tiene por objeto el poner la concesión más 
antigua al abrigo de nuevas concesiones en la zona que le 
fué acordada. En la práctica, esa restricción al derecho 
de nuevas concesiones no se entiende en absoluto, se refie- 
re á las nuevas lineas que pudieran tener el mismo punto 
de partida y de llegada que la mas antigua, 6 que par- 
tiendo de un punto de la zona de esta concluyera en otro 
punto de la misma zona ó en su punto de partida ó de 
llegada. No excluye las nuevas lineas que empezando ó 
concluyendo en esos mismos puntos saliese en el desenvol- 
vimiento de su trazado, fuera de la zona de esta, con la 
condición de no establecer en la zona del privilegio más 
estaciones que las de partida ó de llegada. No excluye 
tampoco las prolongaciones, los empalmes convergentes, ni 
las líneas transversales que cruzen la antigua con objetivos 
distintos. En una palabra, el objeto de la restricción es de 
asegurar à la linea más antigua su tráfico natural y no un 
tráfico forzado que pudiera ofrecer ventajas con otra salida 
para los productos que la que proporciona la linea antigua. 
—Entendido de otro modo, el privilegio de zona seria irri- 
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tante y se volveria un sério obstaculo para el mismo de- 
senvolvimiento de la linea primitiva. 

(g) Da el Gobierno, el derecho de fijar las tarifas hasta 
el maximum según los medios de transporte exis- 
tentes en la zona atravesada al tiempo de la con- 
cesion. | 

En las concesiones hechas en virtud de esu ley, las ta- 
rifas de mercancias han sido fijadas por leguas (6.600 me- 
tros) y por arroba (14 kilogramos 688 gramos) como si- 
gue: $ 15 por tonelada y por kilómetro 6 sea 8 dollars 
20 centesimos los productos de exportación en general; 30 
$ ó sea 16 dollars +O centesimos por tonelada y kilómetro 
para los productos de importación; para los pasajeros de 
1.2, 2.8 y 3,2 clase respectivamente 600, 400 y 200 reis por 
legua (6.600 mis.) lo que equivale a O dollars, 327; 0,218; 0,109. 

Las tarifas actualmente, son en geneneral más bajas 
que los limites dados en 1852 y el Gobierno à quien co- 
rresponde la aprobación de ellas, cuida siempre de hacerlas 
rebajar cada vez más. 

(h) Garante un interés de cinco por ciento al capital em- 

pleado, quedando para fijar el plazo de la garantía 
y el máximum del capital. | 

En las concesiones hechas bajoel régimen de esa ley, la 
garantia es llevada de cinco a siete por ciento, porque las 
provincias concurrian con dos por ciento y el Estado tomó 
srbre si la responsabilidad de la garantia provincial.— El 
capital garantido es avaluado primeramente en un maximum 
y una vez que ha terminado la construcción de! ferrocarril, 
se fija, en presencia de las cuentas de los gastos hechos bona 
fide y hasta la concurrencia del máximum establecido. 

La garantia se sirve integramente,. cuando el producido de 
la linea no costea los gastos de explotación y si sobrepasa en 
algo, los servicios se limitan a la integración hasta el siete 
por ciento garantido. | 


ee ye 


(i) Fija en ocho por ciento el limite de los dividendos à con- 
tar del cual el excedente de los beneficios se reparte 
con el Estado como compensación á su responsabilidad 
de la garantía y manda determinar un limite para los 
dividendos á contar del cual deben reducirse las tarifas. 

Hemos demostrado yá más arriba, que de ocho á doce por 
ciento, la mitad del excedente vuelve al Estado y q:.e el 
dove por ciento ha sido fijado como limite para efectuar la reba- 
ja de las turifas, de manera, que jamás los beneficios pueden 
pasar del doce por ciento. 

()) Prohibe ala Compañia poseer ó emplear esclavos. 

Hoy que no existen más esclavos en el Brasil, esa dispo- 
sicion no tiene ya razón deser, pero establecida en 1852 
prueba que desde mucho tiempo atrás, los Poderes Públicos 
en el Brasil trataron por todos los medios de resiringir los 
males de esa situación, triste herencia de los tiempos Co- 
loniales. 

(k) Garante à los obreros y empleados de los ferrocarriles, 
la exención del servicio militar y de la guardia nacional 
para los indigenas, y facilidades y ventajas como colonos 
para los extrangeros. 

Habiendo tratado yá de esa garantia, restanos apenas 
decir que ha sido mantenida en todas las concesiones hechas 
bajo el régimen de esa ley. 

(1) Exije la aprobación del gobierno, para los estatutos de 
la Compañia y no reconoce á ésta existencia legal antes 
de esa aprobación. 

El principio establecido es el siguiente: toda Compañia 
nacional 6 extrangera formada para la explotación de una 
concesión de ferrocaril, debe someter sus estatutos a la 
aprobación del gobierno, quien puede exijir la modificación 
de todo aquello que no esté conforme con la ley y la conce- 
sión. A más, toda disposición de los estatutos contraria á 
las cláusulas y condiciones del contrato de concesión y que 
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puuiera pasar inapercibida al Gobierno al aprobarlos, por 
derecho, es considerada nula, y ninguna modificación à los 
estatutos aprobados, tiene valor leg..l, sin la aprobación pré- 
via del gobierno. 

(m) Prohibe á la Compañía poner cualquier obstáculo al 
tránsito libre por los caminos existentes en la época 
de la concesión, 6 que fueran establecidos por interés 
público al lado del ferrocarril, asi como oponerse à que 
esos caminos cruzen la via, ó percibir impuesto por 
ese cruzamiento. 

Cuando un trazado de ferrocarril corta una via pública ó 
privada ya existente, las Compañias están obligadas á estable- 
cer á su costo, el pasaje, por arriba ó por abajo de la via 
férrea. Para los caminos públicos que se establecen después 
de la construcción del ferrocarril, el cruzamiento siempre es 
permitido, pero los gastos de las obras ya no son à cargo 
de la Compañia. Para los caminos privados que pudieran 
establecerse después de la construcción de la via férrea, es 
necesario el consentimiento para poder cruzarla á nivel, por 
abajo, ó por arriba. | 

(n) Prescribe, que en el contrato, el gobierno fijará pla- 
zos para empezar los trabajos y para la conclusión 
de la linea y establece el principio de multas y de 
caducidad para los casos de demora. 

Esa cláusula ha sido mantenida en todas las concesiones. — 
La linea se divide en varios trozos ó secciones y para cada 
una de ellos se fija un plazo para dar principio a los trabajos, 
y otro, para su conclusión con multas en los casos de demora; 
si éstas se producen se dá un nuevo plazo, contando la multa 
y si una vez vencido, la Compañia se halla todavia en falta 
se pronúncia entónces la caducidad. 

(o) Reserva el Gobierno el derecho de rescate de la con- 

cesión, pasado un plazo, que se fija en el contrato. 

Por las concesiones hechas bajo el régimen de esta ley, ha 
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sido convenido, que salvo acuerdo amigable, ese derecho de 
rescate no podria ser ejercido sino treinta años después de 
entregada toda la linea á la explotación. En esas condiciones, 
el precio á pagar por el rescate, es un capital en titulos de 
Deuda Pública Brasilera, con una renta, igual al promedio del 
rendimiento medio de la linea en los últimos cinco años. 

(p) Da al Gobierno el derecho de hacer é imponer los 

reglamentos necesarios para la construcción, la con- 
servación y la explotación, asi como para el control, 
policia y seguridad. 

En cumplimiento de esa cláusula el Gobierno ha pro- 
mulgado los reglamentos, ha nombrado un ingeniero fiscal 
en cada linea y tiene en Europa un agente para el arre- 
glo de cuentas de garantia de las Compañias. Las cuestio- 
nes de detalle se arreglan por acuerdos especiales. 

Art. 2.º Extiende las disposiciones de esta ley á las Com 
pañias que se formaran para la construcción de ferrocarri- 
les en otras regiones del pais, mediante la ratificación por 
el Parlamento, en lo que se refiere á la conveniencia de 
la linea concedida, su oportunidad y la responsabilidad del 
Estado. | 

Ese articulo ha ensanchado considerablemente el alcance 
de la ley que comentamos; ha hecho de ella el punto de 
partida de las concesiones de las primeras grandes lineas y 
ha dado un gran alcance á la industria nueva de los ferro- 
carriles, asi como ha implantado la comunicación ferroviaria 
perfeccionada en el Brasil. 

Como consecuencia de ese articulo de la ley, tres otras 
grandes lineas han sido concedidas, todas con la trocha de 
1 m. 60, una en el Estado de San Paulo, otra en el Esta- 
do de Bahia y la otra en el Estado de Pernambuco. 

Art. 3.º y 4.º Estos articulos no interesan a esta exposi- 
ción. El tercero es una medida transitoria y el 4.º es 
apénas la fórmula con que terminan todas las leyes. 
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Hemos consultado para escribir este capitulo las obras 
siguientes : 

Los Relatorios del Ministerio de Agricultura, Comercio y 
Obras Públicas correspondientes a los años 1883 á 1892; la 
Colección Legislativa hasta 1892; “Le Bresil” por Lamasseur 
(Extracto de la Gran Enciclopedia 1889); “ Le Bresil” por 
Alfredo Marc, 1889; “Chemins de Fer” por Fernandez 
Pinheiro de la obra “Le Bresil” de Sta Anna Nery, 1889, 
à quien hemos seguido enteramente en la noticia que damos 
sobre el régimen legal. 

La adquisición de muchos de los datos que nos han servido 
para este trabajo, asi como para la confección de la carta 
de los ferrocarriles en la parte relativa al Brasil, la debemos 
al señor Domingo de Azevedo, Consul General de ese pais, 
que con la más buena voluntad y señalado interés atendió 
siempre á nuestros pedidos. 

A continuación daremos los cuadros que indican: los 
Estados que cruzan las vias férreas, los nombres de los 
ferrocarriles, el de las compañias concesionarias, la fecha 
de la concesión, 21 monto del capital invertido en las li- 
neas, el capital garantido, el tanto por ciento de interés 
de que gozan, las condiciones técnicas, la extensión en 
tráfico, la extensión en construcción, la extensión estudiada 
y la que está por estudiar; el costo kilométrico de las li- 
neas en explotación y los ingresos, egresos, utilidades ó 
deficit por kilómetro de las mismas. 


— 376 == 


RED DE LOS FERROCARRILES 


LINEAS DEL 


ESTADOS | FERROCARRILES CONCESIONARIOS 
| 


| 


Madeira á Mamoré. . . .|Estado . . + cc. 
Belém—Bragança . F 


Amazonas. . . . 
Pará daa e 


Ceará . . e . .|Fortaleza á Baturite y (Qui- 
xeramotim . cc s.. œ a E wget ES EG E 
“ o... .«[Comocim—Sobral—Jpú. . . A = GS. “GN A Ue 
Pernambuco. . . Central Recife a Russinha y 
Pesqueira . . . . +. . a ses Be wade SR te A ke 
u . +. (Sud de Pernambuco—Palma- 
res à San Francisco . . : sae Be ae ee e É 
Alagoas . . +. +«|Pawo Affonso (de Piranhas á 
Jatobá) . . . . e e ° E e e o ° e e ° e 
Bahia . . . . ciAlagoinhasá San Francisco , a + i dake, ee a Bak Gir . 2 
Rio de Janeiro . ¿[Rio de Ouro . . a. a e Be: tee? O Gea". DO Ue Ge A 
= Sto. Amaro—Jacú . . . . ys Pe E DE 
Rio y Minas Gieraes. Central del Brasil . . .. ` e. eoe‘ ‘o 
. . . o . e e . e e e . . 
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Humas. e e e e o >o o o o o 


LINEA 


\De Natal à Nova Cruz, . .| Natal and Nova Cruz Railway 


Rio Grande del Norte) Company Limited. . . . 
4 “« © Villa Ceará Mi- 


rim. o s e ees AA 
; Conde VEU. . . . . + «| The Conde d'En Railway Com- 
Parahyba. . . . pany Limited eae ar 
Recife—Palmares. . . +. .|The Recife and 8. Francisco 
Railway Company Limited, 
\Recife—Limociro—Timbauba.|The Great Western of Brazil 
f Railway Company Limited. 
Tamandaré á Barra. . . .|Compaguia Brazileira de Es- 
tradas de Ferro é Navegação 

Ribeirão á Bonito + . . . — — 
Maceio — Imperatriz (Central|Alogoasx Railway Company 
\ das Alayoas) . . a . q Limited, . . . . .. 
Maceió á Leopoldina . . .|Compania Promotora de Mel- 
A horamentos de Alagõas. , 
/ Alagoas à Paulo Affonso . .{Compania Estrada de Ferro 
i Central Alagóana, . . . 


Pernambuco + 


Alagoas 


FECHA 


DE LA CONCESIÓN 


— 


| 
¿25 de Noviembre 1882 
| 21 de Marzo 1879 


25 de Julio 1870 
19 de Julio 1878 


26 de Octubre 1878 
9 de Mayo 1816 


19 de Julio 1878 
26 de Febrero 1876 
22 de Febrero 1876 

lide Julio 1878 

9de Mayo 1855 

2i de Mayo loil 


10 de Setiembre 1873 


S CON GARAN 


2 de Julio 1853 


5 de Diciembre 1873 
7 de Agosto 1852 


16 de Jnlio 1870 


20 de Enero 1:90 


18 de Octubre 1879 
à de Noviembre 1890 
8 de Noviembre 180 
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4.232.001 2,730,000) 7 | lm,00 |[120m.00¡ 2.00 141.065 Ea en 141.065 
la 2.135 952| 6 : " a 97.500] 32,900 150.0) 280,400 
325.365 is e eS ea i$ OA] JUGO 28,7) a. 60,700 
aii 2.445.938] (7 ; . ae ae 
4.207.500 russia cw {ee [t00m.09) 2,00 | 150,001, a e. | 150,000 
sê 2.751.840] 6 | 167.693 167.693 
y 8.199.099} 6l .. : E en e. | 194.106] 305.891 599.00) 


SS E O PO PA PFP PPP e 


FECHA 
ESTADOS FERROCARRILES CONCESIONARIOS 
DE LA CONCESION 


t 


Bahia Alagcinhas . . . 


Alagoinhas— Timbó . . . 


.; The Bahia and S. kraneisto. 
Railway Company Limited. '19de Diciembre 1853 
. The Timbo Branch Railway 
Company Limited. . , .] 7 de Abril 1888 
Bahi Central de Bahia. . . +. . Brazilian Imperial Central 
ania s e e eà | Bahia Railway APODI 
| 
i 


Limited. . . | 17 de Enero 1866 
— | Febrero 1871 
. ¡Compañia Tram- Road « de Na- 
zareth. . . co. [15 de Diciembre 18&s 


— — 23 de Abril 1880 
ltapemerim— Alegre. . . . — — 15 de Setiembre 1883 
Victoria á Peçanha . . «Companhia Estrada de Ferro 
| E aa Minas. . «| 12 de Julio 1890 
a ; ; ! “ * Santa Cruz de Rio Companhia E. de Ferro. de 
Espíritu Santo , | Pardo. . . . . e . .| Victoria a Sta. Cruz del 
1 


A Antonio, 
-Tram-Road Nazareth . . 


Caravellas—Philadelphia . . 


Rio Pardo , . ¡15 de Diciembre 1888 
San Eduardo á Cachoeira de, ATA Estrada. de Ferro 


À Itapemirim . . . . . + Leopoldina . E “ E 
Espiritu Santo y Mi, Companhia Geral de Estradas 
eres. De Benebente á Minas. . . qe Ferro do Brazil “ “ “u 


‘Companhia Geral de Estradas 
de Ferro do Brazil . . .¡8de Noviembre 1880 
— — de Marzo 1892 


a (reraes y Ba-fne Itabira á Jatobá. . . . 
° Leopoldina. . . . à 


| 
' Minas y Rio . . . +. +.» . The Minas and Rio Railway 
| Company Limited. . 22 de Febrero 1875 
Peçanha á Araxá . . . Companhia Estrada de Ferro. 
de Peçanha á Araxá. . .¡28de Noviembre 1800 
Minas Geraes . . Oestede Minas . . +. . . Companhia Estrada de Ferro 
| Oeste de Minas, . . . .| 30 de Abril 1873 
err: De Tres Co- 


raçoes al Rio Verde y Ramal; Companhia Estrada de Ferro 


á Campanha. . . . . .! Muzambinho . sou q de Octubre 18%) 
Juiz de Fora à Piau, . . . Juiz de Fora 4 Piau e es tede Setiembre Inv 
Ottoni á Pittangui. . : — — "113 de Noviembre 1881 
Santa Isabel de Rio Preto E — — ¡26 de Diciembre 1873 
Rozende—Aréas . +. . i = — | 21 de Febrero 1872 

\Coatralde | Macahé . + +. . Companhia Industria Lavoura 


Rio Janeiro. .. t é Viação de Macalé. e de Diciembre 1888 
[Rio Bonito á Cabo Frio . . Companhia E, de F. de Rio 
| Benito a Cabo Frio . a 19 de Octubre 1889 
. Empresa da E, de F, do 
"| Ribeirão ao Bonito . |. = 
Mogyana . . +. . . +. Companhia Mogyana de Es- 
| tradas de Ferro . . + | 18de Noviembre 1872 
¡15 de Setiembre 1873 


Ribeirão á Bonito . . . 


Bragantina . = 
Taubate á U batuba y -Ramai Companhia E, de F. Norte de 


San Paulo. . . . áSanLuis, . . . . . Nan Paulo . . «| à de Enero 1888 
Sorocabana. . . . . + “Companhia Estrada. de Ferro 

| "| Soracabana : . ef 20 de Junio 1870 
Ytú á Iguape. . . a. eia nha Viação Ferrea 

| Sapucahy . | 26 de Abril 1890 
De Paranaguá á Curityba Lapa | Compasnie General des che-| 

co y Rio Negro. . . “mins de fer Bresiliens + . 20de Noviembre 1872 

Santa Catalina . .:Dna. Theresa Christina . . a = ' Lede Junio 1844 
“Rio Grande à Bagé . . « The Southern Brazilian Rio 
Grande do Sul Company | 

Rio Grande del Sud. Limited . <a & 7 11 de Agosto 1871 


fQuarabim á Ytaquy . +. . The Brazil Great Southern 
Railway Company Limited, 19d «dovertdoo 
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+ i | GARANTIA | Rov bade EXTENSION EN KILOMETROS 
2 “Bar AT Ens E e 
Bai sl, | 3 le] €/ 214 
~> 5 E 3 $ p< = $ ~ = = 3 
sadeS) BE igs! 3 | a | ee] S| ae] $ | È | row 
Es © e = Eca = E É z = > 
i si = x ~ Š S) N Š 
YV a = 
8.607.582 T 7 | 1m.60 |3u0m.00| 1.25 | 123.340 123.840 
1.446.900] 1.446.900; 6 | 1m.00 |120m.00| 1.60 83.006 88.000 
7.704.182] 7.098.000: 7 “ “ 3.33 | 915.000] .. 300.000 615.000 
677.844 396.503] 7 “ e 21.000] . 138,000, . 172.000 
947.700 947.700| 6 “ e ; 42.000) 28.000 . 65.000 
6.507.309] 3.796.544] T “  |107m.00| 2.50 | 142.000] 231.000 i 393.000 
867.640 671.844, 7 Ea e 70.0001 ., 208 ,000 278.000 
sa 7.862.400] 6 | 1m.00 |100m.00| 3.00 i 86.100] 395.900 : 480.000 
1.392.800) 2 “ “ “ 85.000 85.000 
az 1.474.200; 6 “ 90.000) .. 90.000 
5.908.840, 8 s de 331.000) .. 331.000 
E a 6 “ 92.000 | 2.000.000! 2.592.000 
39.624,952| 13.101.603 6 y7|1m.10; 1; 
0.98:066; .. 1.470.855] 66.500) .. 1.587.835 
8.460.406} 8.402.406) 7 p £0m.00| 3.00 | 170.000 = 170.000 
ee 6 o. e ee 288.000 .. 288 ,000 
3.737.804] 18.549.111| .. | 0m.76 377.000| 140.000| 532,000| 428.000] 1.277.000 
og 1.870.187, 4 ats eS a 143.100) . 143.100 
976.096 976.096; 7 m.00| 2,00 61.000) .. : 81.000 
ae 3.272.978] 7 | 1m.00 ¡100m.00| 2.50 o 242.000 242.000 
2.455.615] 2.08',648| 7 “ m.(0 “ 74,28601 .. 74.260 
1.196.911 850.172| 7 =  ¡100m.00| 3.00 28.330] 85,000 93.360 
1.286.174] 1.266.174] 6 “ a 44.000] 13.280 j 57.280 
819.000} 6 “ ui 75.000 75.000 
994.266 994.266! 6 32,00) 28,70) 60.700 
10.427.065| 11.418.967| 6 | 1m.00 | £3m 00) 3.0) | 740.000] 390,000] .. 1.130.000 
1.258.108) 1,258. 7 -  |120m.00| 2.75 52.000] .. . 52.000 
En 2 ee A “ el a% a 166.216) .. 166.214 
8.782.981 12.722.848 | 6) “ 80m.00) 2.00 | 876,000] 776.700] 200,000 1.352.700 
Se sê 6 “ |101m.00} 2.25 = a 806. 920 366.920 
12.614.240| 6.276.655) 7 “ 75m.00| 3.30 | 231.000] 188.240] 72.200 441.440 
8.343.008] 3.041.793] 7 “ jicóm.00| 2.00 | 116.680] .. : 116.620 
8.193.114) 7.977.798] 5 « |120m.00| 3,00 | 283.000) . , 283.000 
8.831.225] 3.276.000! 6 “ . 175.000] .. 175.000 


ESTADOS FERROCARRILES 


Porto Alegre á Nuevo am 
burgo. 
De Ytaquy á tan Angelo. 


Santa Maria á Cruz Alta. 


—_ 
CONCESIONARIOS 
| 


+ (The Brazil Great Southern) 
Railway Company Limited. 
.|Compagnie de Chemins de 
Fer Sud-Ouest Bresiliens 
'Torres á Porto Alegre. . 
Rio Graude del Sud. - 
San Gerónimo 4 la Sierra del 
Herbal y ramal á la línea. 
de Bagé á Cacequy . +. 


dos Estados do Brazil , 


.;Companhia E de Y.y Minas de! 
| San Geronimo. . . . 

¡Pelotas á las Colonias de San: 

Lorenzo. . +. +. + +. +. Empreza Industrial é Cons- 

| GAIN do Rio Grande do 

Su 

ae tia ang Gran- Ytararé á Cruz Alta. . . 
c dei su . | dos Estados do Brazil . 

-Estreito y San Francisco á Companhia Estreito y San 

Chopin . à -, Francisco á Chopin. . 


: \San Francino á Blumeneau. ld. id. id. id 
Santa Catalina v Rio 5 Be ea o 
, Tee Estreito, Brusqué Blume-: 
Grande delSud. wy amu: OE ere ae Gd Adee Aides. cat? ode. soe 
Variante de Porto Bello . a ld. id. id. id. . . . 
Blumeneau para Lages « Id. id. id. id. 


(Uberaba á Coxim, . . . .'Banco União de San Paulo i 
“(Satalao á Palmas . |. | .l 


Goyaz. . . . 


Gayaz y Matto | 
Grosso . . . . Catalão á Matto Grosso . 7 — — 
yAracayú á Simão Diaz, . . Companhia Brarileira de Fs- 
Sergipe. . . | tradas de Ferro é Nav egação |2 


"Ramal de Capella . . . wild. id. id. id. . . . 


SUMAS. ss o s o o o oo 


¡Recife á Caxangá . 
Recife — Olinda — Beberibe . 
*Kibeirio—Bonito. . . e. 
Ytatibense , E. 
Jaraguá — Bebedoura 7 
.|Ouro Preto á Peçanha . . 


Pernambuco. . 


Minas (ieraes . - Companhia de Obras Públicas 


¿mprezas de Estado de 
Minas Gerdes, . . . . 
Campos—San Sebastião . — 

Macahé—Campos. . Eco tá 

Sunto Antonio de Pádua a ox 
* Ban Fidelis . . E 

Rio de Janeiro á Mage, : 

Corcobado. . e.. 


Rio Janeiro. , 


.{Companhia Ferrocarril y Ho- 
E tel del Corcobado, . . . 
¿Santa Anna . . . . +. . =< 
spuniao Valenciana . ... 


Rodeio—Vassouras . . . . 


Rio Janciro . . 


«(Companhia União Industrial: 
19 de Jullo de 1890 


Companhia União Industrial | 
.¡9de Noviembre 1889 


-|16 de Octubre 1800 


FECHA 


DK LA CONCESIÓN 


120 de Julio de 1869 


9 de Noviembre 1889 


.:24 de Julio de 1890 


15 de Enero de 1889 


“u u t a 
q“ “ a q 
a te “ 
“ tú ta tá 


LÍNEAS SIN GA 


30 de Octubre 1863 
22 de Julio de 1868 


6 de Junio de 1891 
4 de Setiembre 1860 
3 de Febrero 1870) 
23 Diciembre 1876) 
8 de Junio de 1-76 
$ de Noviembre. 2 


7 de Enero de 1832 
23 de Junio de 1879 
27 de Abril de 1866 
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F ae — oe 5 ; E ca E 
pese CONDICIONES À . 
Ses GARANTÍA ANGKA EXTENSIÓN EN KILÓMETROS 
E AO e o PE Or 
de Se? > = = a q 
efits} . 3 |, a 2] 38 | 3 3 | 2 E 
EN = < pea $ ~ = a = = 
4982 g) BF lãs E E Ee Š sE S E Total. 
“Po ES EE S E ž Š > Ss = $ 
fee a NR: nS 3 | es] 8 Ss | 3 š 
gi Pee ar ds E 
1.119.417 482.800] 7 | Im.00 |250m.00; 2.00 aaa beg Ka Es 43.000 
ee 5.841.384 6 s ee eo ee 356 . 800 ee eo 356.500 
di 2.627.852| 6 * 101m .38 ze i 160.400 a se 160.400 
.. se 6 é ue ea 5 ae we 222.140 .. 222.140 
ds oe 6 “ 11'0m.10! 3,00 . as i 189.000 ae 189.000 
ae 2.318.589] 6 | i pn ra oe 141.552 Es ds 141.552 
é A 6 “ 10im.28; 2.30 ae vá 1.071.512 /1.400,00012.471].512 
as és 6 ei | né a Rê ioe a 1.800.000 | 1.800.000 
oe 6 “ oes ee ee ce 120,000 ee ee 
se ee 6 q (J . ee . 140.000 eo ee 
as EA 6 a ; 35.000 a de 
.. ae 6 “ di Es e 83.000 = 888.000 
oe ee 6 a ee ee ee ees 1.000.000 ee 1.000.000 
| ee oe 6 “ eo 5 ee ee ee ee 800.000 800.006 
.. ee 6 ai se ce ce ee ee 1.800.000 1.800.000 
| 7 3.202.290) 6) “|... a aya a7 | 195.458 
| 360.981 .566 192.013.826 A we ¡5.649.230 $.086,329 '5,915.77118,588.8A4 | 24234233 


RANTÍA DEL ESTADO. 


716.00. Rio .. | 1m,10 60m .00| 1.80 20.000! = n E 20.000 
240,000}, “| im ‘su |t20m.90) 3.89 | 32,000! >. E = 12,000 
837 DIB .. ee ee ee ee 2 wo 38.000 ee ee 60.000 
240.00 Ba E na e ià 19.0 of E 19 000 
140.000 ee ee ee ee ee 10.000 ee ee q. 30.000 
o na .. | 1m.0 a sã = sê 60.700] 288.000] 388 NCO 
325.868 a E po 120m.00 1.50 18.000 E a big 18.000 
» Š m.! » m. bl of ee ee ee JU. 0 
6.583 706 es .. re “ |10l1m,00| 2 30 82.710) .. “o .. 92.710 
965,250 Es E ua ai š 76.000) ., ss a 76.040 
1.085.355 sa 
1m.CO |220m.C6| 1.50 | 88,00, .. : e 88,000 
330.888 E oe “ 119tm.00} 360,00 8.7%) E Ñ 3.720 
1.540.996 de “  1104m.00 “ 60,700 É Ñ . 60.700 
868.725 _ | 1m.10 | 72m.00| 3,50 | 68.350 63.850 
61.567]. .. “| 0m.68 | 45m,00)  * 6.000 j 6.000 


ESTADOS FERROCARRILES CONCESIONARIOS | 


| 


Comercio y Rio de las Flores . = 
Alcantara—Maricá . . . . — o 
“Ramal Bananalense, .. . e — 
uisama .|Concesion provincial . . . 
io Bonito á " Juturnahiba A — — 
Tijuca . . . . + . +. .|Companhia Estrada de Ferro 
da Timea . . è 
Cruzeiro á Santa Cruz. . .|Companhia Estrada de Ferro 
é Lavoura, Rio é San Paulo, 
frene á Angra dos Reis . Companhia behind Ferrea 


Rio Janeiro. . 


Zapucahy ee, RE” 
Principe del Gran Pará . . The Rio de Janeiro and 
“| Northern Railway Company 

| Limited. . ES 


‘Norte . . Id. id. id. id. 
Comercio á San Franeisco| Empresa de Melhoramentos 
, Xavier . — no Brazil 
Santos 4 Jundiahy : é a 
imited 
'Ituana . . . © «© « . «|Companhia Ituana 
| Paulista . Paulista. 
ee Claro á San Carlos del 


Rio Claro S. Paulo Railway 
o + o . « «| Company Limited. Ae 
San Paulo . . Rio Pardo. Pe E ea - 

S Tremembé, EA — 


Santos—San Vicente . . . — 
San Paulo—San Amaro . 
! Paraty á Iguapé . . . . . |In eniero Silva Lara y Dr. 
de E? Barros . 

y Roberto Nar- 


“Taubate á Amparo. . . ll 
Soa . . . . . 


San Paulo, Minas, 
Gayaz y Matto 


Grosso... Pontal 4 Matto Grosso. . . Juan Carlos Leite Penteado 
Paraná and Matto v otros 
Grosso . . . | Ponta Grossa á Corumbá. .|Fco. da Silva y Christiano 
| Coutinho. 
— Madeira á Guaparé . . , Ed. de Ferro de 
Madeira à Guaparé . 

— Recife al Pacifico, Línea inter-| Mello Barreto, Murinelly, Mi- 
nacional, construida en el; randola y Castro. . . 
territorio Chileno y en el 
Argentino. estudiada defini- 
tivamente en el territorio de 
la República O. del rugua ay 
estudiada en mas de 1 
kilómetros en el territorio 
del Brasil y por estudiar, en 
el territorio del Rio Grande, 
no los Estados de San Pau- 

o, Minas, Geraes, Bahia y 

' A Pernambuco,p roximamente. 
DUI) E EE EA DAA 
Líneas del Estado , š de do eh tae, et A A A DAS 


Lineas con garantia del Estado. E ESI ES Se Sa a a E 
Lineas sin garantia del Estado. . a e «© s st eevee te à o 


Totales . . . . a 7 . . e . . . 
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26 de Junio 1874 
81 de Mayo 1880 
7 de Noviembre 1891 
4 de Julio 1891 
14 de Febrero 1891 


27 de Abril 1852 


26 de Abril 1856 


28 de Noviembre 1868 


4 de Octubre 185) 


. 119 de Setiembre 1891 


7“ tá = 


30 de Mayo 1591 
.117 de Octubre 1891 


$ : | GARANTIA | CONDICIONES EXTENSION EN KILOMETROS 
— g o! e e Renter E Es a 
a YX a o = 
E 2.23 E 8 E ss E & 2 $ 
A | E | ES] š B| 3 | Ë 
SSG) À § iS] & E E $ = {| gF i E Totul 
* "ES s 2 2" = 2 e.£ hy E > É 
es E TU E ¡a E = Š Š o E E 5 
ge! | ei*ilai Elf le 
586.100 E .. | 1m.00 | 72m.00| 3.00 | 85.6501 .. x 85.650 
483.320 as Si aA Ri si 38,000 i $a oe 38,000 
444.013 pa “| 1m.00 | 89m,00) 1.25 | 29,000] | e á 29.000 
ee ee “a Um .95 . “a. 35.000 .. ee . 33,000) 
: de .. | Im.00 | S9m.00| 2.50 8.300| 25.000] .. . 34.514) 
N i : 7 ji di 18.014; 18,314] .. f 81.323 
ee ee e ee . @e .. . se 220 .000 220,000 
ER ae Po . ; 50.000! 143.340] .. 193.340 
8.571.428 aê 1m.00 |100m.09] 2.50 | 91.700 .. = f 91.700 
.. .. id .. .. 45.310 To .000 ee é 120,340 
isd ` "" 1¢1m.60 [603m.00! 10.16 8.000)} ` i ad one 
m, sm. x A : 
nica ME (imio 24im.00' 2:50 | 131000) = ee Ap aa 
: a 5 e o | 288.000] .. E E 283.000 
ja as 1m.60 '301m.00| 2.00 | 242.000! .. ei . 242 00M) 
2.604.987 E .. | 1m.00 1%9m.0 “ |as] .. Sg | 984.617 
494.710; i! ca e ds & 38.000) À, MA | 88.00 
115.890 ae = i = ) 9.000! |. f a 9.000) 
A ; ; as ; sd . Ne r a 9.000 
231.660 e oe oe . . 29.000 oe ee . 20,000 
X D 3 e e sã si di E 430.000) 430,000 
a o o es | m i e ai .. | 200,000} 200,600 
ee ee . oe ee ' oe “ ee ea SR 
ee ae oe ee oe ee 1.490.000 1.400.000 
. ee . ee ee oe ee e ee 400.000 400.000 
| 
| o ; : a : : e | 800.000! 500,000 
| 
mn : A sã En e 2.600.000: 2.600.000 
E ER pega PRA ET ae 
34.133.572 E é | e [L886 801| 207.816] 203.340,8.018.000/10315455 
GENERAL 
119.501.052] = ie i É » | 2.744.380) 1.040.157 | 1.649.832) —.. | 5434370 
160.981.568 192.013.8261 .. e! 15 649.239 | 4.086.329 3.915.771 18,383,894 | 24234233 
84,133,572 o. | A 1.886.801 207.314) 203.340 8.018.0001 10315455 


| ———— eee" 


100] 192.013.826) .. 


~ — | es, meme 


10280420 | 5.333.800 | 7.768.943 | 16601894 | 89984067 


FERROCARRILES EN EXPLOTACION EN 1892 


a BL. an 


| EN EXPLOTACIÓN 


a RESULTADO 


FINANC IERO 


| EX 18:2 a DK LA EXPLOTACIÓN 
| ss | BENEFICIO 
c2 = o ime | 
Sa | 5 = Ze: 
= E tect mo EY ee = 
FERROCARRILES | g | 3 ¡39% | ge | $8 | É [882 
pa = = += += = =~ 3 
Z 2 ER | &e | ge 85 [383 
E e O = = A IRE) 
| see $ < A MN | 
ee | | Pao, RB = Ss joz] 
gm D ! [« o e & 
PR, A AE aes 
eae | | | | 
Del Estado | | | | 
Baturite . . . . . Im.00) 197k:n6/25,500 SL | ee = ás | 
Comocim—3obral — Y pú. “= | 216 * 6/15.053 165.5] $52.2) — | — 
Central Pernambuco = 12 * 1/39.000 | 2,175,1 832.111.343.0) 3,70 
Palmares á San Fco, | $ 146 “ 435.863 57,81 2.135.6] — | - 
Paulo Affonso, . . e 115 * 9/24.000 344 8 666,6, — |, = 
Alagoinhas 4 San Fco. ps 322 * 0/16,268 $23.3] 1,241,6 - — 
Rio de 11) a si x 83 “ 0| 8.965 1.*51,.01 2.327,2| — — 
San al del ‘Brasil | a A $ E 0 35,151 = = q 
Central el Brasi tm. 725 “ OTK MHI a7 g =e lonyo] + | 
y | im.00 304 “ ia 4 7.897 Êo 5.875.3 9 (199, d 3,04 
P.Alegre á Uruguavana.| * |377 “081,037 1 1,220,0| 1.415.6| — — | 
(rarantidos por el Estado! | 
Natal á Nova-Cruz . . Im.00) 121 ¢ 031.653 | 438.5) 851,7] 868, 0.27] 
Conde d'Eu, .. | 144 “ 0) 25,801 6.8] 815,6] — | — | 
Recife—Palmares “Uni. 601 124 “ 7 12.297 3.665.4) 3,862, - atid 2.19! 
Recife— Limoeiro—Tim- | 
bauba. . . +. .'lm.00| 141 “ 1130.444 | 8,585.6] 2.965.8 6198, 2.03] 
Riberao á Bonito , — 2 € 0] — -- — | = | — | 
Macein— Imperatriz. .| — 150 * 0 28 050 1.019,1 834.5, 1846, 0,63 
Behia—Alagoinhas +. Im.60, 123 + aie MO | 2.4W.2| 2.389.1] 26.1) 0,08 
Alagoinhas—Timbó. .¡lm,00/ 83 “ 017.418 488.1 92.1; — | — 
Central de Bahía. . , - 315 “ 0 24,614 1,998.3! —987,9| 2104! 0,85] 
Nazareth Santo Anfonio| “ 34 “ 0) 192937 — = = | — 
Tram-Road Nazareth ” 42 * 0) 14.580 -— — | — — 
Caravellas Philadelphia | | | 
UTA É ns 0/20, CW 866.0) 534.0) 3120! 1,56 
Itapemirim Alegre a a 70 * 0) 12.38%5 == sã — | o 
Leopoldina. . . . .| — [1471 * 0/26,988 1.447,0 920,01 527. 2.00 | 
Minas v Rio. . . .¡lm,00! 170 * 0/49.767 3.508,3]| 2 641,0] 867.3) 1.74) 
Oeste de Minas . . “Om, 16] 377 “ 0,9.652 1.159,06 716.4] 443.2) 4,60 
Juiz de Fora à Piau .| — | 61º 016.00] — — — | -— 
S. Isabel do Rio Preto. |Im.,00, 74 * 5 53.050 — — = = | 
Rosendo-Areas . . , a o “4 $ 12,870 — = — | — 
Central Macahé. . . q 44 * 0) 16.380 — — | — | — 
Ribeirao á Bonito , > 320 — — — = — 
Mogyanaʻlínea prin 1£87) eS 140 “0 — 3.091,7| 1,638,8 1.441.9| 14,90) 
Bragantina . . . . $ 52 “ O24, 194 — — = ra 
Sorocabana “ | 376 * 0/23 359 | 1.943. 676, 1.267 | 3.00] 
Paranagua— Curityba— “ oo, e OO os ol 9 E 2 900 4) 
ae 21 “09199 | 1827.2) 2.621,8/2.900.6] 
Theresa Christina a 116 * 0 30.356 294,3] 1,221,1| — — 
Rio Grande à Bagé, a 23,3 “ () 28,08 1,319.51 1,378.51 — | — 
Quarahim á Itaquy ‘ xá 175 “0 22 007 358.5 ii | — 
Sin garantía : | 
Revif —Caxamgá . + .[Im.10] 20201 — a = | dnt, E 
acahe—Campos, .[lm.00! Si + Ory y a hag 
Santo Antonio de Padua * H2 + 7)° 2.045 | 3.484.5) 1.841.5 1503.0; 8.10 
Rio Janeiro á Mage. al ga “ A 15, 444 — = qe 
Principe del Gran Para. $ 2 ia — 0,005.8) 3,107.1 18987) 5.10 
Santos á Jundiahy | — 139 * 095, 364 |21 179,0/18,646.7/5.333.1 5.80 
Ituana (188)... Im,MD| S83 “ 0/25,20) 1.2€5.0 879.0 397. ' 1.]8 
Paulista (15898) . . lm.80! 242 - 0 35.737 | 7.244,0/ 3,326,0/3918.0 13,04 
pio Claro: Gs é a: GIIA AN BO 91 PO 1,548.2] 883.0! 1923: 1.32 
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Republica de Chile 


CAPITULO IV. 


_— — e = 


FERROCARRILES DE CHILE 


La sinopsis estadistica de Chile correspondiente al año 
de 1891 detalla los ferrocarriles que hasta ese año se ha- 
bian librado al tráfico público y los que estaban en cons- 
trucción, en la forma que vamos á expresarlo. 

Los ferrocarriles del Estado están divididos en tres sec- 
ciones, cuyas longitudes son las siguientes: 


1.8 De Valparaiso à la ribera norte del Mapocho, 
incluyendo el ramal de las Vegas á los Andes 
y el del Barón al Puerto, kilómetros . . . 228 
2.8 Del Mapocho a la estación de Talca inclusive, 
contanto el ramal de Jungay á Mercado y el 
de Tinguiririca à Palmilla, kilómetros. . . 296 
3.2 De Talca hasta Victoria, incluyendo las rami- 
ficaciones de los Ángeles, Traiguen y Talcahua- 
no, kilómetros . . . . . . . . . . 982 


Total. . . . cc « . « L106 
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El valor de las secciones de ferrocarriles en la forma 
que fueron entregadas por los contratistas, se manifiesta 
en el cuadro siguiente: 


| 
z Precio medio 
SECCIÓN amid He a 
| metro. 
Kins | $ oro 

De Valparaiso à Quillota . . . . . . 55 4 694,900) 85.361 

“ Quillota à Santiago. . . . . . -| 129 ¡6. 991.969] 54,201 

“ Las Vegas à San Felipe. . . +... 30 459.076] 15.302 

“ San Felipe à Los Andes. |. < 15 | 453.958) 30.263 

“ Santiago à San Fernando. . . . .| 134 [5.000 000) 387,315 

“ San Fernando á Curicó . . . +... i 11.378.460) 27.028 

Ramal de la Palmilla . . . . . a 43 422 285] 9.820 

De Curicó à Talca. . 65 .1.869,061| 28 154 
“ Taica, Chillán y de San Rosendo á An- 

gol. ‘ 239 16.708.944! 28,070 


u Chillán á Taleabuano Do. | | | 186 14,917,236] 26.436 


El costo de los ferrocarriles, en los años de 1889 y 
1399 se detalla ea el cuadro qua sigue: 


1889 1890 


$ 41.998.492.89! $ 44.410 633.76 
“  8.299.076.19| “ 10 108 117.47 
E 424.561.68 443 015.49 


Via permanent . 

Equipo del tráfico. 

Maestranza . 

Existencia en almacenes y re- 
puesto de equipo. 

Muebles y útiles 


ea 


q 


| 
“1.175.806 60, “  1.211,892.55 
“ 228,891.75 “  274.852.16 
$ 52.126.829.11' $ 6.453.511,23 
“  181.688.67, * 715.126,84 
“ 1 569.963,29: “ 1.655.310,40 


53. 878 476 07' $ 58.827 848.47 


$ 8.064.830. a Ss 78.452.305.57 
“ 6.911,940.04 6.953.600. 17 


$ 1.148.890.10 5 1 028.615.40 


Valor de los ferrocarriles 
Existencia en caja. . : 
i'uentas por en y deudores 


Total. 


Las entradas alcanzaron A. 
Los gustos del tráfico á 


Lo que dá un producto liquido de. 


Los gastos del tráfico fueron en 1889, el 85, 74 0/2 de 
las estradas y en 1890, el 81. 93 7/7. El producto liquido 
tué ea 1889 el 2. 13 o/° del capital de los ferrocarriles y 
en 1890 alcanzó a 2. 70 q/º. 


— 389 — 


Contribuyeron à formar las entradas: 


" Pasages . 
Carga E 
Eqnipajae y « ‘neomiendas. 
Buldeyaja. . 
Pasajes ` v fletes del ‘Gobierno. 


Boletos de temporada y ta 


de abono. 
Derechos dle muelle 
Carga y descarga de carros. 
Trenes especiales. 


Libretas de pasajes y encomien- 


das. Sm 


Total, 


Y los gastos del trafico: 


De Ad:ninistración . . 
Locomotivas. 
Carrnajes na 
Carga. . cc. 
Maestranza . 
Estaciones . 


Conservacion de in y edificios... 


Total. . . 


1889. 1890. 
$ 2.671.613,401 $ 2.791.784,80 | 
“ 4.50) 891.82, * 4,527,189.47 
“ 327 363 8) = 327 .529.87 
“ 45,167.10) u 45.029,76 
“ 423.216 00! « 6)2,995.82 
4 46.840.50| “ 56 .687.80 
“u 6.00, ce 12.00 
u 26.201.92, « 23.755.12 
“ 18.600.10' « 16.839. 98 
| 
u 420.00, “ 490.00 
|| $ 8.060,830.14; $ 8.492.305 57 
1889. 1890 
I$ 405.674.531 $ 535.339, 12 
ds 2.468.061.17| = 2 557.629.29 
| 4 820,660.74] « 363.997.500 
So 1,191.976.88| « 1.802.821 07 
a 142.717.88| + 159,718.72 
li 450.468.09] 4 504.265.03 
i} a 1.992.398L.80) 4  1.520,423,44 
|e orion $ 6.953.690.17 


Ha contribuido cada sección a formar el total de entra - 


dos con: 


1.° Seccion. . . . 
u 


2.8 n # 4 
3.8 = 


Total. . . . 


$ 2.457.107.33 $ 
“ 3.581.222.20 “ 
“ 2.016.500 61 “ 
$ 8. 060. 830.14 $ 


039.652.071 
. 133.398.260 
113.355.25 
482. 300 . Dt 
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La proporcion en que han entrado a formar el producto 
total del trafico los pasajeros y carga, se vé & continuacion: 


1889 1890 


Pasajeros . . . . . 83.14 % 32.91 9% 


Carga . . . . . . 09,84 4 53.37 + 
Equipajes . . cc... 4.06 ° 3.86 “ 
Pasajes fiscales. . . . 5.26 “ 8.17 * 


Varios: x e e =. E 1.70 “ 1.69 * 


El movimiento de pasajeros alcanzó a: 


1889 1890 


1.2 Sección. . . . . 1.408.806 1.480.637 
2a idem. . . . . 1.708.706 1.142.126 
3a idem. . . . . 871.365 959.075 

3.988.877 3.581.338 


ee, ee mma e meme - 


La carga movilizada à: 


1889 1800 


Quintales métric. Quintales métric. 


1.» Sección. . cc. 6.494.331 6.690.530 
2a idem . cc. 4.875.921 5.260.962 
3.2 idem... . . . . 4.509.446 4.720.753 


Total. . . . 15.879.698 16.672.245 


El məvimiento habido de carbón, madera y trigo, repre- 
senta la tercera parte, aproximativamente, del número de 
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quintales metricos movilizados durante el año último, como 


se ve: 


Carbón . . . . 2.317.131 quintales mét. 
Maderas. . . . 1.506.071 E 
1.538.632 E 


Trigo. 


5.161.834 quintales mét. 


u 


u 


El producto kilométrico por pasajeros y carga, durante 
los años de 1889 y 1890, fué el siguiente: 


Tren kilométrico . 

Vehiculo kilométrico . 

Tonelada kilométrica . 

Pasajero por kilómetro 

El carbón consumido en los 
mismos años fué de 

Por un valor de . 

El término medio de kilógra- 
mos de carbón consumido 
por cada cien kilómetros ha 
sido 


R R RB 


1889 
1.136 
0.125 


0.0191 
0.0211 


tons. 113.521 
$ 1.442.087 


a 


1.663 


1890 
$ 1.295 
+ 0.118 
“ 0.0198 
“ 0.0213 


tons. 125.144 
$ 1.561.615 


a 1.643 


El numero de locomotoras, carros y coches en servicio 
fué durante los años 1889 y 1890, como sigue: 


Locomotoras 
Coches . : 
Carros de equipaje 


i “ carga . 


1889 
129 
192 


43) 


2.3391 


1890 
153 
202 
862 
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El total de kilómetros recorridos por las locomotoras, 
carros y coches en servicio fué de: 


1589 1890 
Locomotoras . . . 6.432.306 7.161.691 


Coches . . . . . 11.252.301 12.208.006 
Carros . . . . . 02.897.108 059.669.209 


1889 1890 


Los telegramas trasmitidos por 
el telégrafo de los ferrocarri- 


les en servicio de la Empresa, 
ascendieron dá . +. +. +... 813.276 1.022.642 


El número de palabras à . . 16.175.200 20.925.342 
Lostelegramas particulares fueron 2.780 2.604 
por un valor de . . . +. . $ 985 #2 $ 901.68 
El número de oficinas que fun- 

cionan llegó a. . cc... 119 131 
Y el de teléfonos. . . . . 60 15 


El ferrocarril de Chañaral á los minerales de Animas y 
Salado, cuya extensión es de 63 1/4 kilómetros, fué adqui- 
rido por el Gobierno, por la suma alzada de 330.504 pesos 
23 centavos y se entregó al servicio en 21 de Enero de 
1889. 

El sostenimiento de este ferrocarril demanda un fuerte 
desembolso al Estado. En los once primeros meses del 
año de 1890 tuvo un gasto de 82.367 pesos 70 centavos, y 
las entradas fueron sólo de 55.686 pesos 88 ceatavos, lo 
que arroja una perdida de 26.680 pesos 82 centavos. 

Se ha Jlegado al coivencimiento de que no reune condi- 
ciones para que pueda ser explotado por el Estado, por. 
que en uaa explotación tan reducida le es sólo dado & 
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la industria particular realizar economias, que se escapan 
à la acción de aquél. Se le ha puesto en muy buenas 
condiciones rle servicio, mediante un gasto que asciende a 
mas de 100.000 pesos, y dotado del equipo necesario. 

Se ha autorizado al Presidente de la Republica para 
invertir hasta la suma de 1.500.000 pesos ea la adquisición 
por medio de propuestas públicas, de trescientos cincuenta 
carros hodega, doscientos de reja, cien carros-cajón de cua- 
tro ruedas y setenta y dos pares de ruedas para coches 
de pasajeros, para el servicio de los ferrocarriles en actual 
explotación. 

Ea el presente año el presupuesto administrativo de los 
ferrocarriles del Estado asciende á la suma de 8.826.176 
pesos. 

Las lineas corrientes de Ferrocarriles particulares son, 


principiando por el Norte: 
KLMS. 


Desde el puerto de Arica ala ciudad de Tacna. . . 03 
“ el puerto de Pisagua a Tres Marias, 90 klms. 
y ramales ¿Agua Santa y Puntunchara y 
desvios. . mw a a e ed & & 4 106 
“el de Iquique à Tres Marias, 109 klms, á 
Virginia 31 klms, ramales à Bodegas y 


desvios. +. wwe cc 194 
ú el de Patillos á Salitreras del Sur . . . . 93 
: “ “ Mejillones del Sur al Mineral de Cerro 

Gordo . . . ' i 29 


* el de Antofogasta, por Salinas de Dorado, 
hasta el pueblo de Calama y que continúa 
hácia el este, en dirección de los depósitos de 
forato de Ascotán en los limites con Bolivia, 
y que deberi seguir por algunos kilómetros 
al interior de ésta, hasta el rico mineral de 
plata de Huanchaca . . . . . . . . 440 
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Desde el de Taitul a Caciuyuyal ó alRefresco. . . 82 
“ “ “ Caldera à la ciudad de Copiapo, bifurean- 

dose á los minrrales de Puquios, á San Antonio 

de Apacheta y a Chañarcilla 6 Juan Godoy. 242 

“ el de Carrizal Bajo à Carrizal Alto, via de 


Barranquilla y Canto del Agua, 36 klms, y de 


aqui otros 45 al mineral del Cerro Blanco al este. 81 
“ el de Coquimbo à la ciudad de la Serena y la 
Compania . . py TE ee ee 15 
“el de laid. a la ciudad de Ovalle y ramal á 
Tanulcillo . . . : i a . 123 
“el de la Serena 4 Elqui Ó hasta el pace de 
Rivadavia, al este de la ciudad de Vicuña. . 78 
€“ elde Tongoy al mineral de Tamaya . . . 55 
a 


“ € Laraquete, en la bahia de Arauco á las 
minas de carbón de piedra de Quilachauquin y 


Maquegua . . . E de «@ ee ow u x 40) 
“el deia ciudad de E à Pirque . . . 21 
Total. . . . . . . . +. 1662 

KLMS. 


Hay igualmente otros cortos ferrocarriles al servicio de 
los establecimientos carboniferos de Coronel, Lota, Lebu, 
etc., y un tranvia ó ferrocarril de sangre de 6 a € kiló- 
metros entre el puerto de San Antonio y Boca de Maypo. 

En las ciudades de Santiago y de Valparaiso se extien- 
den cómodos tramvias. 

En la primera la extensión de las varias líneas que cor- 
ren sus calles pasa de 60 kilómetros, y en la segunda, 
à poco mas de 10. Igual servicio se ha establecido en 
las ciudades de Concepción, Copiapó, Chillán, Limache, 
Rengo, Quillota, San Felipe, Sauta Rosa, Serena, Talca etc. 
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El movimiento de pasajeros que tuvo en el último ano el 
ferrocarril urbano de esta ciudad, fué como sigue: 


l.a clase . . . . . . 18.215.040 
Qa 4 ce & e. 14.171.913 
Total. . . . . 32.386.993 


Fuera de éstas vias de comunicación, se cuentan en 
Chile sobre 800 caminos públicos, cuya longitud total no 
baja de 66.000 kilómetros; 2.000 idem vecinales y trochas, 
atendidos por los municipios y particulares, con una ex- 
tension de más de 40.000 kilómetros; y 78 cursos de agua 
navegables con mas de 4.600 kilóme:ros de largo. 

Para el mantenimiento expedito de los caminos públicos, 
su prolongación y apertura de otros, y el de las vias flu- 
viales, se destinó de fondos nacionales para 1890 una suma 
de 800.000 pesos y 550.000 para el año en curso. Cuidan 
de la inspección y ejecución de esos trabajos, puentes, ecli- 
ficios y demás construcciores nacionales, una dirección de 
obras públicas y un cuerpo correspondiente de ingenieros 
civiles. 


LÍNEAS FERREAS EN CONSTRUCCIÓN 


El siguiente cuadro dá á conocer el nombre y estensión 
de las lineas, los ingenieros encargados de la construcción 
y el ancho de la trocha de cada una: 


Longitud | 
en 
kilómetros 
ar | 
a i 
S 
O 
p 


| INGENISRO ENCARGADO DK LA 


NOMBRE DK LA LINEA 
CONSTRUCCIÓN 


| M. 


ia 
$ 
= 
z 
5 


Huasco 4 Vallenar Boleslao Kulczewsk y. 
“ Vilos a Illapel y Sala- 
MANCH e s e e ee 128.0} 1 
Calera á Ligua. .. .| 71,9; 1 
Santiago à Melipilla . .| 59.0| 1,68 [Federico Garcés P. 
Pelequén à Peumo . . .| 28,1| 1.68 [Pedro A. Rosselot. 
Palmilla a Alcones . .| 44.0 1 68 u “ “ 
l 
1 
] 
l 
| 
1 


o 
o 


00 |Eduardo Barriga. 
OO [Santiago Montt V. 


e 
~ 


Talca à Constitucion . .| 84.6) 1.00 [Santiago Sotomayor. 
Parral à Cauquenes . .! 49.4! 1.68 |[saac Montt. 

Coihue à Mulchén. . | 41.4! 1.65 | urlos Herman M. 

106.0| 1.65 |Lvis R. de ln Mahotiére. 
93.0: 1.68 |Ricardo Martinez V. 
70.0| 1.68 |Joné Antonio Vadillo. 


Victoria à Toltén. . . 
Valdivia å Pirhi-Rapulli 
Pichi-Ropul.i é Osurno. 


E E E << E < 


De la linea de Santiago à Melipilla se ha entregado 
à la explotació1 la parte comprendida entre aquella ciudad 
y Chiñihue. De la de Pelequén a Peumo hasta el rio Cacha- 
poal. La primera con una extensión de 48 kilómetros y 
con J8 la segunda. 

El movimiento total de tierra que según los estudios 
habrá que hacer, el efectuado hasta las fechas que se in- 
dican y la longitud enrielada durante cl año último lo ma- 
nifiesta el cuadro siguiente: 


— 397 — 


009'T |62°O88°8FE |06 808 18 


000" 11 
rece" 167 29" FTF 80E 
000'S71,/90' FIG" T1S  |68* 99€" 094 
814" T89'886 |0% Fre EIS 
000 TESZ’ GFE EFT |66 016 GF 
98" 016 906 |00'L9T 98T 
00°000°008 |00°¢28°T98 
02"98P TE 
00'000'F9T |00°000' FES 
“MK DºDºK o) RE 
z z 5 soua]d v119 L HI) UOWSA(T 
SS 
> a SOITALSA SOT NADAS 
=o (= IVLOL VYUHT L Ad OLNHIRIAOK 


/ 
TG S98' 0FE' O IN A 
i 019.1 


| e1quretoIq (366*0PT 


” 


816 “8 


qu |8F6' O) O€8 FP) 
n 290" 087 cego eeg 
n T6P 86 CGL E 
oqu |LTS' E69 6TF' 26E 
n 060 FF 969° 06 
OZIBNL |9FF' COI 699" 06 
n OOF 000*T 
019109] | L3°° PPE 092° 88h 
n 666 ESE 299" 9€6 
n 688 ELI ¿28 FOG 
o10uyy | 186° 18 cor €8 
0°) °K “°K 
geI souojdelia | 80) U0WBIG 


TG THU NVOIGNT Hs AND SYHOAd SYT VISVII 
OdVLNOICA VUNHIL GA OLABINBIAON 


904 ELT 06/816 TIO SE ” 


‘souonbney g [8118 J 


" *  OUJOS() 

g mdo — pda 
* ymdoy 

— dq Y CIAIPISA 


- enyinuy P uO 
- “HO L Y VHOJITA 
MOU F engo 
* UQTONISUON B VIVI, 
* SITOD|[Y B B[|LUL A 
* oulnag X uenbars q 
edo y odenues 
A * BNSI]T Y VIRI 
ot +? GOUV] 
“eg A pode Y soja 
‘SODIY UBS B OBAO 
* JeUa]]VA V OSH 


3333333433 


3 


y) 
ed 


— 398 — 


El adelanto qua recibieron estas construcciones durante el 
año de 1891, fué muy insignificante. El Gobierno de Bal- 
maceda comenzó por reclutar á los individuos que se ocu- 
paban en ellas y poco después se vió en la necesidad de 
suspender los trabajos, que exigían un desembolso conside- 
rable, porque el sostenimiento del numeroso ejército que 
puso sobre las armas no le permitia hacer otra clase de 
gastos. 

Las fechas en que se iniciaron los trabajos en las dis- 
tintas líneas y en que debe el Estado, à su vez, recibirse 
de ellas; el valor aproximado de cada una, incluso el ma- 
terial rodante y edificios, y el termino medio del gasto que 
demanda la construcción de cada kilómetro, lo demuestra 
el cuadro siguiente: 
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De la linea de Parral a Canquenes es contratista don Fi- 
del S. Merino y de la de Victoria á Taltén, don Tomás 
R. Albarracin. Las demás se construyen por el Estado. 
Terminada la construcción de todas ellas, se visaran las 
cuentas por North and South A. C. Cy. 

Los puentes que deben llevar estas lineas, el número y 
largo de sus tramos y su extensión respectiva, se vé en 


seguida: 
NOMBRE NUMERO DE Tramos | LARGOS 
j NOMBRE DE LOS PUENTES SE TOTALES 
DE LA o Y SUS LARGOS (NOMINALES ) 
Río Huamalata . . . .|3 de 50. mts.| 150. mts. 
Ovalle à San! “ DE E tee Ye 2 “ 50, “ | 100. dé 
Marcos. . 7 “ Limari...... E “ 50, “u 1250. té 
Quebrada Seca cc ol 4 40, u 40. “u 
. Estero de Conchalé 2 % 95. e 30. de 
Vilos à Mapeo Chospa. ..... 2 « Bo « | TO & 
y Salamanca u Illapel. 1... . 10% “|ð iu 
“ Aconcagiia ... a É E p ( 400. é 
. Estero Litre. ..... 1 “ 80. u | BO. “ 
Calera á Digua! Blamquillo .. |1 4 20. «|2. 4 
à ASTES | u (Quebradilla, . .|1 “ 30, & | 80. “ 
(2 “ 9290 tt ( u 
“ Patagua... (14 80 E 70. E 
Santiago à Me “  Paico.... ./1 “ 25. “| 25. e 
lipilla. . . .(Río io ade E q5 “ 50. “ | 250. i 
. Cachapor . 8 “ 50, “ | 400, bi 
Pelenquén 4’ Estero je Malloa A 2 « 25. x 50. dé 
Poumo . - -1 4 4 Limahue . ..1 “ 41.66 “ | 4166 + 
Palmilla à Al( “ & Chimbarongo.'2 “ 40, “ | 80. e 
cones.. ..( “ “ Ligiicimo . .il “ 60. “ | 60. o 
Riv Claro. ...... por 40, «u | 200, u 
Talca á Cons-\ Estero de los Puercos . 3 “ QQ. vo GO. 
titución. . .jQuebrada Honda. ...,2 “ 40, i 80. t 
Rio Maule ...... 5 “ 80. é | 400 & 
‘Estero del Chanco . 1 “ 80, “ 30. te 
Río Quino. ..... ./3 “ 60. u | 180 “ 
rs . Estero del Salto. . . 15 “ 40 “é | 200. tó 
De Victoria á) « Quillón 8 4 7, «210. e 
Valdivia Y «u Guyunquén. . .|3 “ 20. «=| GO. & 
Osorno. - | «  Dléguin ... lu 9 “|2 + 
Rio Cautin ...... 1 = 60. u GC. 6 
| “ Quepo. . ..... 1 * 65. e 60. e 


NOMBRE NUMERO DE TRAMOS VARGUS 
NOMBRE DE LOS PUENTES TOTALES 


; Y SUS LARGOS |. 
DE LA LİNEA OSC NOMINALES ) 


Rio Huichahue . . . 1 de 50. mts.| 50. mts. 

| * Tementuco . ...|1 “ 40. se 40. ve 

e Toltén ...... 3 “ 50 “ | 150. ve 

‘Primer Llihuén . . . . 1 “ 80. u 80. “ 

' Segundo “ 1 “ 2%. “ | 2%. he 

Tercer O Ea | 1 “ 20 “ | 20. E 

Quillén ..... 1 “ 40. ub 40 u 

Rio Cruces . ....}1 4 55. “ | 55. E 

` » “u , be 

De Victoria á Ruca Pichú...... 8 : 20. u 60. 

T paced Ifaque ........ 1 40. “ 4 40, “ 
Valdivia Pg), 0.7707] 1420) “|Q « 
Osorno . . . Mulpin. ....... 1 20% “ | 20. “ 
Calle-Calle . ..... 1 “ 9. “ 90. se 

Cucuilelpu. ...... 1 * 20, mes 120% i 

Collilelpu . ...... 1 “ 59. es DD. te 

Chumpeco. ...... 2 “ 60, “ | 120. s 

'Llollelhue. . ..... 1 & 20. “ 20. vê 

Rio Bueno. ...... 2 «u 55. “ | 150. ve 

Pilmaiquén ...... 2 “ 55. “ (110. i 

Cuinco ....... 4 « 50, “+ 1200. ta 
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CAPITULO V 


FERROCARRILES DEL PARAGUAY 


Entre las Repúblicas Sud Americanas, la del Paraguay 
no ha sido retardataria para dar principio á la construcción de 
los ferrocarriles; provista de riquezas naturales exhuberantes, 
y con un clima apto para casi todas las producciones de la 
zona tropical, antendian sus gobernantes que tantos y 
tan variados productos naturales no podrian removerse é 
incorporarse à la industria y al comercio activo sin las 
facilidades de comunicación que debian aproximar el interior 
del territorio á las grandes arterias fluviales, el Paraná y el 
Paraguay que bordéan su periferia por el oriente, por el 
occidente y por el Sud, y que le dan salida hácia los mer- 
cados del Plata. En ese concepto, bajo la presidencia 
de don Carlos Antonio Lopez, fué autorizada la construc- 
ción del ferrocarril que partiendo de la Asunción debia 
terminar en Villa Rica. -En el mes de Junio del año de 
1859 se dió princidio a las obras. 

“La primera sección de la linea fué construida bajo la 
dirección del ingeniero Padison ; llegaba hasta el Paraguary, 
a una distancia de 72 kilómetros de la Asunctón.— Los 
estudios para la segunda sección fueron hechos por los se- 
ñores Valpy y Burrel, y los trabajos iban a dar princípio 
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cuando estalló la fatal guerra que debia arruinar momen- 
táneamente el Paraguay. Hasta 1886 quedaron completa- 
mente paralizados y en esa fecha el Gobierno rescató la linea 
que pertenecia a una sociedad particular y dispuso su con- 
tinuación. —La empresa fue confiada á don Luis Patri, uno 
de los más ricos capitalistas del Paraguay y desde ese mo- 
mento los trabajos fueron emprendidos con grande actividad 
bajo la dirección de un ingeniero francés Mr. Gil Regnault. 
—Ya se ha librado à la explotación el trecho hasta la esta- 
ción General Caballero, situada más adelante de Ybitimy 
del otro lado del maciso del Sapucahy. Los estudios impor- 
tantes de M. Regnault han demostrado en varios puntos los 
errores del trazado hecho por Valpy, y gracias à su habil 
dirección asi como à la generosa decision del senor Patri, 
el Paraguay no tardará en poseer una linea férrea de 
primer órden”. 

“El Gobierno, queriendo con justa razón, favorecer por 
todos los medios posibles el desarrollo de las industrias y 
de la iniciativa privada, ha resuelto vender ese ferrocarril. 
— Una Compañia inglesa, con suficientes capitales, acaba 
de tomar poseción de la via férrea bajo la condición de 
prolongarla hasta Villa Encarnación, situada sobre la costa 
del Paraná en la frontera Sud de la República. La linea 
debe quedar terminada en 1894 y establecerá la comuni- 
cación con el ferrocarril argentino en construcción que 
unirá Monte Caseros con Posadas”. 

“Esta linea prolongada en esa forma, pondrá al Paraguay 
en comunicación con las Provincias argentinas de Corrien- 
tes y Ertre-Rios, y sobre todo con el puerto de Montevi- 
deo, pur Concordia, Salto y el Durazno”. 

Tal es lo que nos Gice el Dr. Bourgade en su obra “ Le 


) 


Paraguay” sobre el primer ferrocarril de ese pais. 


En efecto, la linea hasta Villa Encarnación habria que- 
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dado terminada en 1894 si la crisis general qne abatió á 
todos las empresas del Rio de la Plata y del Brasil no hubie- 
ra envuelto en sus efectos a la compañia constructora, que 
se vió forzada á suspender los trabajos en la márgen 
derecha del Rio Pirapo a 100 kilómetros de Villa Rica, ó 
sea, à 252 kilómetros de la Asunción;—la parte de la linea 
que aún falta construir para llegar á Villa Encarnación es 
de 135 kilómetros, y la extensión total de este ferrocarril 
sera de 387 kilómetros. 

Las condiciones técnicas de esta linea en su totalidad, no 
nos son conocidas. Alfredo M. Du Graty en su obra “La 
Republica del Paraguay” refərente a la primera sección de 
esta linea de Asunción à Paraguary dice lo siguiente: 

“De la capital al rio Juquery, la via férrea snbe una 
colina en Luque, de diez y seis kilómetros, cuenta con 
cuarenta y ocho metros de elevación sobre la parte supe- 
rior del rio, y baja en seguida hasta el Juquery, en donde 
su cota de altura es solamente de doce metros. De 
Juquery hasta Paraguary la linea corre en un valle de 
diez á doce kilómetros de anchura, formado por la Cor- 
dillera de los Altos. En toda la extension, las pendientes 
de la via tienen menos de uno por ciento de inclina- 
ción, la más fuerte es de 1 por 7ō; del Juquery å 
Paraguary la diferencia de nivel es de 45 metros. Hubiera 
sido posible reducir las inclinaciones de la via, pero en- 
tonces se habria visto obligado a establecerla en terrenos 
bajos y pantanosos, lo que hubiera aumentado considerable- 
mente los trabajos, sin producir en compensación ventajas 
notables.” | 

“El radio maximo de las curvas es de 800 metros y solo 
existe una con el rádio minimo de 600 metros.” 

“Los terraplenes y desmontes están compensados en toda 
la linea; pueden avaluarse en 7.000 metros cubicos por 
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kilómetro. Las tierras son argilo-siliceas y fáciles de tra- 
bajar, y para evitar los prontos deterioros que la lluvia 
ocasionaria, en los declives de las tierras de esa naturale- 
za, se tiene el cuidado de cubrirlas de césped.” 

“La vía pasa por un gran número de puentes, pués ha 
sido necesario formar los desagiies suficientes para las aguas 
de lluvia que hubiesen destruido los terraplenes. El nú- 
mero de esos canales de desagites parecería excesivo, sinó 
se tomase en cuenta la naturaleza de las lluvias ea los 
paises tropicales. Esas obras so1 también las más dispen- 
diosas en los trabajos de construcción del camino de hierro. 
La mayor parte de los puentes son de madera, de la 
que existen en el Paraguay, especies excelentes y en gran- 
de abundancia para ese género de trabajos, en los que se 
emplea el Lapacho, el Urunday y el Curupay, notables por 
su solidez y su duración.” (1) 

“Los puentes para los desagiies están construidos sobre 
vigas profundamente clavadas en la tierra 0 sobre pilares 
de material; tienen de 3 metros 60 centimetros a 4 metros 
de largo, sobre 3 à 4 metros 50 centimetros de altura. El 
puente del arroyo de Iribay tiene una extensión total de 54 
metros, con tramos de 1% metros de luz y una altura de 
8 metros; el que está sobre el Itai, en el Campo Grande, 
tiene una extensión total de 36 metros; en fin, el que se 
construirá sobre el Juquery tendrá 72 metros de largo. 
Estos puentes están colocados muy solidamente y forman 
verdaderas obras de arte.” 

“Se emplea el riel americano colocado sobre durmientes de 
Quebracho; madera de una excesiva duración é incorruptibls 
en la humedad.” (2) 


(1) Es sabido que la solidez de un madero ó su resistencia está 
en relación á su peso: El Lapacho pesa 30 kilógramos por pié 
cúbico. 

(2) El quebracho pesa 38 kilógramos pvr pié cúbico. 
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El Poder Ejecutivo, por la ley promulgada ei 22 de Se- 
tiembre de 1887, fué autorizado para contratar la venta 
del Ferrocarril Nacional de Asuncion a Villa Rica, con la 
obligacion de prolongar Ja linea hasta Villa Encarnacion. 
En Mayo de 1889 se extendió el contrato respectivo de 
enagenacion del ferrocarril nacional a favor de una Com- 
vañia inglesa denominada “Compañia del Ferrocarril Cen- 
tral del Paraguay”, por la suma de dos millones cien mil 
pesos fuertes, pagaderos en libras esterlinas, una mitad al 
contado y la otra en acciones especiales de preferencia con 
el interés de 6 %/, anual. La empresa contratante debia 
terminar toda la linea a los cinco años, salvo caso de fuer- 
za mayor, debidamente comprobado El ancho de la tro- 
cha de Villa Rica a Encarnación seria determinado por el 
Poder Ejecutivo de acuerdo con la empresa, teniendo és- 
ta derecho para construir ramales á la linea principal, sin 
garantia y prévia aprobación de los plauos y estudios por 
el Gobierno. La nación otorgó la garantia de 6 “/, anual 
por el término de 20 años, á la linea de Asunción á Villa 
Encarnación en la forma siguente: de Asunción à Villa 
Rica, sobre el costo de la veata de $ 2.109.000 oro, y de 
Villa Rica 4 Encarnación, sobre el costo de $ 30.000 por 
kilómetro de vía. La línea construida debe ser entregada 
por secciones de DU kilómetros y el servicio de la garaa- 
tia será hecho par semestres; para los efectos de la garan- 
tia se fijó el 65 %/, del producto bruto como costo de ex- 
plotación y la obligación de la empresa de entregar 
mensualmente a la Nación el producto liquido de la linea 
hasta que haya reembolsado por completo las cantidades 
que por garantia hubiese pagado; cuando el producido li- 
quido de la linea excediere del 6 °/, se destinará la mitad 
del excedente à formar ui fondo de reserva, para aten- 
der las necesidades imprevistas, en cuya conservación 6 in- 
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versión intervendrá el Poder Ejecutivo; cuando las sumas 
destinadas a reservas hayan alcanzado a la cantidad de 
$ 500.000. percibirá la Nación el excedente integro hasta 
reembolsarse de lo que hubiese pagado por garantia; du- 
rante el término de la garantia, el Gobierno, de acuerdo 
con la empresa fijará las tarifas que deberán regir, debien- 
do fijarlas el Poder Ejecutivo cuando el producto de la li- 
nea exceda del 12 o/* anual. Las propiedades, materiales, 
enseres y útiles para la construcción, explotación y conser- 
vación del ferrocarril quedan libres de toda clase de dere- 
chos fiscales; y la empresa se obliga á conducir gratis la co” 
rrespondencia oficial y pública y cobrará la mitad del 
precio fijado en las tarifas por el transporte de empleados, 
tropas, municiónes, armamentos, vestuarios y vicios para 
las fuerzas al servicio de la Nación, como igualmente por 
el pasaje de colonos y sus equipajes enviados por la ofici- 
na de inmigración. Cesión gratuita en plena propiedad a 
favor de la empresa, de los terrenos fiscales necesarics para 
la construcción de la via, estaciones, talleres, depósitos y 
demás dependencias del ferrocarril, de conformidad á los 
planos que fueren aprobados; y ‘para la"formación de nuevos 
pueblos, cada una de las estaciones se compondrá de un 
cuadrado de mil metros de lado siendo por cuenta de la 
empresa la expropiación de dichos terrenos exceptuandose 
pueblos y casas. — Derecho de la empresa para extraer las 
maderas necesarias para la construcción de la via que se 
encuentren en las tierras de propiedad fiscal, asi como 
para explotar las canteras de piedras para los mismos fines, 
y se declara de utilidad pública los terrenos de propiedad 
particular que fuese. necesarios a la iustelación de la via, 
debiendo expropiarse por cuenta de la empresa. —Obligacion 
de la empresa, de construir una linea telegráfica à doble 
hilo, de Asunción à Villa Encarnacion que servira” para 
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sus comunicaciones, quedando, no obstante, la linea bajo 
la administración del Estado, cuyos empleados serán pa- 
gos por el mismo. — Derecho del Poder Ejecutivo para 
mandar inspeccionar los trabajos con sus ingenieros, de- 
biendo dar por aprobada toda obra que no hubiese sido 
observada durante su construcción.—La empresa tendrá su 
domicilio en la capital de la República y si el directorio 
se constituyera en el extrangero, tendrá en el pais su re- 
presentante legal con plenas facultades para tratar directa 
y definitivamente y arreglar todas las dificultades que pue- 
dan suscitarse coa el Gobier.o y con los particulares, de- 
biendo llevar la contabilidad en la República en idioma 
nacional. ---Durante la construcción de las obras, los emslza- 
dos y trabajadores de la empresa serán exceptuados del 
servicio militar; y las cuestiones qne se susciten entre la 
empresa y el Poder Ejecutivo, serán resueltas por medio 
del arbitraje.--Tales fueron las bases generales, del conve- 
nio celebrado con la Compañia del Ferrocarril Central del 
Paraguay, para la prolongación de la linea hasta Villa Eu- 
carnación. | | 
Con el propósito de evitar dudas sobre algunas de las 
disposiciones de la ley de 22 de Setiembre de 1887 con 
arreglo a la cual se llevó a cabo el contrato que acaba- 
mos de extractar, el Honorable Congreso de la Nación, dic- 
to la ley promulgada el 31 de Julio de 1890 que estable- 
ció, que las claúsulas relativas à la garantia deberian 
entenderse con arreglo à las siguientes bases de interpre- 
tación:—a Que la garantia acordada por el Congreso à ca, 
da Empresa seria pagada integramente;—b Que se fijaria 
en cada contrato un tanto por ciento para gastos de 
explotaciór, que el Gobierno reconoce 4 los efectos de la 
liquidacion de la garantia, de acuerdo con la ley respectiva, 
debiendo en caso de no fijarse en ella disposiciones relativas 
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à este punto, estipularse el gasto que se autorice teniendo 
en cuenta las conseciones semejantes «n que dicho gasto 
haya sido fijado. Por'consecuencia las empresas quedan 
obligadas á entregar al Gobierno, en las épocas corres” 
pondientes al pago de la garantia, para los fines de su 
reembolso, el exceso de la entrada bruta de la linea explo- 
tada, sobre el gasto de explotación reconocido,-—y cuando 
las empresas, por insuficiencia de sus entradas, O por ex- 
ceso de los gastos efectivos de explotación, co: referencia 
à los gastos reconocidos n> pudieren entregar suma alguna 
o solamente abonáren una parte del total estipulado, el 
Gobierno cargará à los concesionarios en cuenta especial y 
con el interés de un tanto por ciento, igual al de la garantia, 
la suma que representa la diferencia entre la entrada bru- 
ta y el gasto de explotación reconocido, v la parte que 
entregáren por devolución de garantia, En la liquidación 
final se tendrá en cuenta estas «diferencias; —c Que si no 
alcanzan las entradas de las lineas à cubrir los gastos 
efectivos de explotación, será de cuenta de los empresa- 
rios arbitrar los medios para llenar el deficit, sin que en 
caso alguno el Gobierno deba abonar mayor suma que 
la correspondiente al interés garantido al capital reconoci- 
do;—-d Que mientras no sea reembolsada la suma total en- 
tregada por el Gobierno en pago de la garantía los em- 
presarios no podrán repartir a los accionistas, socios 6 
interesados, mayores dividendos que los que resulten de 
la garantia que el Gobierdo abona según la ley y el con- 
trato de su referencia, ni distraer, para ese ni otro objeto, 
parte de sus eutradas una vez cubiertos los gastos legiti- 
mos y efectivos de explotacion;—e Que las empresas pu- 
drán renunciar en cualquier tiempo a la garantia del 
Gobierno, prévio reembolso de lo que como anticipo hubie- 
ren recibido de la Naciva;—f Que en la administración de 
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todo Ferrocarril garantido, habra un interventor nombrado 
por el P. E. que dependera del Ministerio de Hacienda, quien 
tendra las siguientes funciones: 1.º, formular con Ja antici- 
pacion necesaria, cada seis meses, de acuerdo con el Direc- 
tor-Gerente 6 representante de la Compañia para el acto, 
un presupuesto de los sueldos y gastos ordinarios de ex- 
plotacion de la linea para el semestre subsiguiente, elevan- 
dolo firmado con las explicaciones necesarias al Ministerio de 
Hacienda para su aprobación ;-—2.0 intervenir en la Conta- 
bilidad y vigilar que el producido de la línea no se invier- 
ta en gastos no presupuestados y que la imputación de 
estos sea la que corresponda por su naturaleza; 3.2 vigilar 
que la empresa se someta á las tarifas que esten en vi- 
gor y exigir de la Administración la inmediata devolu- 
ción de cualquier cantidad indebidamente percibida por 
sus empleados; 4.º visar las cuentas que la empresa pre- 
sente para el pago de la garantia, prévia comprobación de 
que están conformes con el movimiento que hubiere tenido 
la linea y con el presupuesto a que deban sujetarse los gas 
tos; 5.º que el sueldo del interventor será fijado por el P. E. 
con acuerdo de la empresa y se considerará como gastos 
de explotación figurando en el presupuesto de la línea. 


El Honcrable Congreso de la Nación, na otorgado otras 
concesiones de ferrocarriles, destinados à cruzar el pais en 
distintas direcciones y daremos á continuación una noticia 
de cada una: de ellas. | 

La ley de 28 de Setiembre de 1889 autorizó al Poder 
Ejecutivo para contratar con don Antonio Pelaez la cons- 
trucción y explotación de una via férrea que, partiendo de 
frente à Formoza, punto de empalme con el ferrocarril 
argentino, pase por Villa Oliva, Palmas, Angostura, Cara- 
peguá, Ibitimi, San José, Ajos, Carayaó, Unión, San Es- 
tanislao y termine ea Bella Vista. Habrá además un ra- 
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mal que partira de Angostura, pasando por los pueblos de 
Villeta, Ipane, San Lorenzo, Lambaré y Asunción.—Los 
estudios definitivos deberían ser presantados a los dos años 
de celebrado el contrato con un pliego de condiciones para 
la construcción de la linea con detalle sobre el precio y 
calidad de los rieles, durmientes, su peso y su fuerza con 
el bien entendido que la calidad de los materiales, será 
de primera, igual á los que se emplean en la República 
Argentina. La trocha será de un metro y seiscientos se- 
tentaiseis milimitros, y la extensión de la linea no excederá 
de quinientos kilómetros incluso las vias auxiliares. La 
Nación garante al concesionario, el 6 %/o de interés anual 
durante veinte años, sobre la cantidad de treinta mil pesos 
oro sellado por kilómetro de via completa, que se fija co- 
mo precio del camino.—El servicio de la garantia se hará 
semestralmente y empezará á pagarse á medida que la linea 
se entregue al servicio público por secciones de cincuenta 
kilómetros, aún cuando los edificios no estuvieren termina- 
dos en todos sus detalles. —Cuándo el producto liquido del 
ferrocarril exceda del 6 %/,, el concesionario, devolverá a 
la Nación el excedente integro hasta reembolsar por com- 
pleto el valor recibido por la garantia, más el 6 °% de 
interés, debiendo fijarse como máximum de los gastos de 
explotación un 55 */o del producto bruto.—-Mientras dure 
la garantia el concésionario fijará las tarifas de acuerdo 
con el P. E., debiendo fijarlas éste solo, una vez que el 
ferrocarril produzca más del 12 0/..—Paralelamente à la 
vir férrea se construirá una linea telegráfica, la que deberá 
abrirse al servicio público, y regirá para ella la misma 
tarifa de los telégrafos nacionales. —El ferrocarril quedará 
concluido seis años después de aprobados los estudios por 
el Poder Ejecutivo y los materiales destinados 4 la cons- 
trucción y explotación de esta linea, quedan exceptuados . 
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de todo impuesto nacional. —El domicilio legal del conce- 
sionario para los efectos del contrato, será en la Repúbli- 
ca, en la que se hará efectivo los dividendos de las accio- 
nes que en ella se inscriban.—La concesión del ferrocarril 
se otorga por el término de 55 años desde el dia en que 
se libre al servicio público toda la linea. Concluido ese 
tiempo, el Ferrocarril con sus vias, estaciones, . talleres, de- 
pósitos, material fijo y tren rodante, pasará å ser propie- 
dad exclusiva de la Nación, sin que esta tenga desembolso 
alguno que hacer, ni tampoco indemnizaciones, debiendo 
entregarse la linea en buen estado de explotación. 

La cesión gratuita de los terrenos fiscales, y de ser expro- 
piables los de propiedad particular necesarios para la instala- 
ción de la via férrea y las obligaciones del concesionario para 
el transporte de la correspondencia pública y. oficial y de 
las cargas pertenecientes al Estado, están estipuladas en 
los mismos términos en que fueron establecidas en la ley 
de 22 de Setiembre de 1887 y con arreglo a la cual se 
llevó à cabo la venta del ferrocarril Nacional, asi como la 
exensión de derechos en los materiales necesarios para la 
construcción y conservación de la linea y la claúsula de 
someter al arbitraje cualquiera dificultad que surjiera entre 
la empresa y el Gobierno,—debiendo prestar, al firmar el 
contrato, causión pecuniaria por la importancia de 100.000 
pesos en garantia de las obligaciones contraidas, que po- 
drian ser retirados .cuando. fuere constatada la inversion 
de igual suma en la construcción de la linea. 

Por las leyes de 12 de Setiembre de 1890 y 31 de 
Agosto de 1891 le fué otorgada á don Adeodato Gondra 
representante de un sindicato de capitalistas, la concesion 
para construir y explotar un ferrocarril que partirá de la 
Villa del Pilar y terminará en Villa Rica, pasando por 
Talavera, Tacuaras, Gruazucuá Tebicuary, (frente à Florida i, 
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Quificó y Tebicuary-mi, con un ramal que partirá de Villa 
Florida y sa dirijirá à Espinola, Cabañas, Caacupu, Ibycuy 
Quiindi, Acahi, Carapeguá y terminará en Paraguary.—-La 
via será de trocha de 1 metro.—La Nación garante el interés 
del 6%, anual por el término de 30 años sobre el costo de 
treinta mil pesos oro, (en libras esterlinas, à razón de cinco 
pesos la libra) por kilómetro de via y la que será servida 
pur semestres y á medida que se entregue la linea al 
servicio público por secciones de 60 kilómetros.—A los 
efectos de la garantia se fijaron los gastos de explotación 
en el 55 %, del producto bruto, quedando obligada la em- 
presa concesionaria, á entregar al Gobierno en las épocas 
correspondientes al pago de la garantia, para los fines de su 
reembolso el exceso de la entrada bruta de la linea en tráfico 
sobre el gasto de explotación reconocido en la misma forma 
y condiciones con que se estipuló ese servicio en la ley que 
ya hemos extractado de 31 de Julio de 1890. Se estableció 
también, que mientras no sea reembolsada la suma total 
entregada por el Gobierno en pago de la garantia, la em- 
presa no podrá repartir à los accionistas, socios ó interesados, 
dividendos mayores que el 6 %, ni distraer para ese nj 
otro objecto parte de sus entradas, una vez cubierto los 
gastos legitimos y efectivos de su explotacion.—El plazo avor- 
dedo para extender definitivamente el contrato de concesion, 
prévio el depósito de 00.000 pesos à satisfacción del Poder 
Ejecutivo, fué de seis meses à contar del 31 de Agosto de 
1891, (fecha de la promulgación de la ley); a partir de la 
fecha del otorgamiento del contrato de concesión, el conce- 
sionario tenía 18 meses para la presentación de los estudios 
definitivos de la linea, cuya construcción se daría principio 
à los doce meses después de aprobados los planos de la 
traza yla que quedaría terminada antes de los cuatro años 
del comienzo de los trabajos. —La empresa podrá renunciar 
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à la garantia cuando conviniese á sus intereses, cesando desde 
ese momento la intervención del Gobierno en la fijación de 
las tarifas, y la Nación, vencido el término de la garantia 
podrá expropiar la linea y todas sus instalaciones pagando 
à la Compania el valor à tasación con más un 20 o/,.—Las 
cláusulas de esta concesión relativas: á la fijación de las 
tarifas, á la expropiación de terrenos, al domicilio legal de 
la empresa, á la exención de derechos para los materiales 
necesarios para la construcción y conservación de la línea, al 
uso de las maderas y demás materiales de construcción 
existentes en los terrenos de propiedad fiscal, à la conduc- 
ción de la correspondencia pública y cargas del Estado, al 
servicio militar del personal empleado en la construcción y ' 
explotación de la linea, a la construcción de una linea 
telegráfica y finalmente, á la decisión por arbitros de las 
cuestiones que se suscitaren entre la empresa y el Gobierno, 
se han establecido en la misma forma preceptuada por la 
ley de 22 de Setiembre de 1887. 


Amas de estas iniciativas ferroviarias. existe el proyecto 
del Ferrocarril Internacional de la Asunción al puerto de 
Santos, debido á los señores Modave de Masogne, Obert de 
Thieusies y al doctor Bourgade. 

La trayectoria de esa linea está indicada en nuestro mapa 
de Ferrocarriles Sud Americanos y su desenvolvimiento hasta 
Santos lo estima el doctor Bourgade en 1.300 kilómetros. 

Mas adelante haremos notar, la gran importancia que 
adquirirá de futuro el Ferrocarril Central del Paraguay, como 
elemento necesario para servir á las comunicaciones rápidas 
del Plata hácia ese territorio, una vez construida la linea 
argentina hasta Posadas y que se haya llevado a cabo la 
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prolongación del Ferrocarril Central del Uruguay, de Rivera 
hasta San Borja. 

Asi mismo le está reservado, el empalmar con la linea 
troncal Intercontinental, cuyos estudios preliminares acaban 
do terminar las comisiones de ingenieros nombrados en la 
Conferencia Internacional de Washington y el establecer por 
su intermedio la comunicación de los territorios del Uru- 
guay, del Estado del Rio Grande del Sud y parte de la 
Argentina con los territorios de Bolivia y del Perú. 


Republica de Bolivia 


CAPITULO VI. 


FERROCARRILES DE BOLMA 


La red de los ferrocarriles de la Republica de Bolivia 
está en proyecto en su maycr parte ; una sola linea se ha 
construido hasta el presente, que establece la comunicación 
del interior del pais con el Puerto de Antofagasta en el 
Pacifico, recorre el territorio de Bolivia desde Ascotan, 
punto situado en la frontera con Chile hasta Oruro y mide 
la cantidad de 923 kilómetros; para su construcción se ha 
adoptado un tipo de via económica, de O m. 75 entre las 
aristas interiores de los rieles, alcanzando los trenes sin pe- 
ligros la velocidad maxima de 50 kilómetros 4 la hora. 

La terminación de esta linea se ha llevado á cabo en un 

tiempo sumamente breve; en 27 .de Febrero de 1889 se 
| aprobaban los estudios del trazado general de Ascotan 4 
Oruro por la via de Uyumi y el 15 de Mayo de 1890 se 
libraba al servicio público la linea hasta Oruro. 

Sobre las diversas iniciativas ferroviarias que habian te- 
mido lugar hasta el año de 1892, el informe del Ministro 
de (xobierno señor Telmo Ychaso de 27 de Agosto de ese 
año, elevalo al Honorable Congreso Nacional, da cuenta 
de ellas del siguiente modo: 

“En las diversas fases del servicio administrativo de la 


República, durante el periodo constitucional de 1888, se 
manifiesta la accion desplegada por el Gobierno para dotar 
al pais de expéditas vias de comunicación, que faciliten el 
desarrollo de sus industrias, aproximandolas à los mercados 
del exterior”. 

“A ese fin concurre, primordialmente, el ferrocarril de 
Uyuni á Oruro, cuya inauguración fué celebrada en Mayo 
último”. 

“Tardio progreso que viene à compensar esforzados pro- 
cedimientos, venciendo los obstáculos opuestos por la na- 
turaleza en nuestro accidentado territorio”. 

“Cúmpleme enunciar sumariamente los principales actos 
administrativos concernientes á su construcción”. 

“En 19 de Julio de 1888, ejerciendo las funciones de 
la Secretaria de Estado, en los departamentos de Hacienda 
é Industria, tuve el honor de autorizar la aceptación de la 
propuesta presentada por don Luis M. Solá, como apodera- 
do de la Compañia Huanchaca de Bolivia”. 

“En 8 de Septiembre del mismo año, se confirió al pro- 
ponente la facultad de transferir los derechos de su repre- 
sentacion, sin alterar las claúsulas del respectivo contrato”. 

“En 27 de Febrero de 1889, se aprobó el trazado gene- 
ral del ferrocarril de Ascotán á Oruro, por la vía de Uyu- 
ni, acoptândose la obligación que contrajo la compañia 
constructora para extender un ramal a Allita, tan luego que 
comenzaran los trabajos de la linea proyectada à la ciudad 
de Potosi”. | 

“En 21 de Marzo fue aprobado el compromiso de venta 
que celebró la Compañia Huanchaca en favor de la “The 
Antofagasta and Bolivia Railway Company Limited”, trans- 
firiéndole los derechos y prerrogativas que registran los do- 
cumentos relativos a la prolongación de la linea 4 Oruro. 

“En 31 de Octubre se promulgo la ley que concede à la 
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Compañía Huanchaca una garantia de interés del 6 0/º anual, 
por el término do veinte años, sobre el capital invertido en 
la construcción del ferrocarril”. 

“En 25 de Noviembre se expidió el decreto q. e la auto- 
rizaba a entregar al servicio público la sección construida 
de Ascotan a Uyuni”. 

“En 10 de Abril de 1890 se resolvió, con cargo de apro- 
bación legislativa, que el termino fijado por la ley de 31 
de Octubre de 1889 para la entrega del ferrocarril, fuese 
computado desde lu fecha eu que se celebró la escritura del 
contrato, acordándose al propio tiempo, la comprobación 
del presupuesto y costo de la linea, por intermedió del 
Cuerpo Nacional de Ingenieros”. 

“En previsión de que los productos del ferrocarril exce- 
diesen del 6 o/º anual, sa convino en aplicar los valores 
remanentes, al reembolso de las cantidades pagadas por 
el Estado á titulo de garantia”. 

“En 11 de Abril último, considarando la notoria iuter- 
rupción del tráfico de la linea de Antofagasta a Ascotan, 
ocasionada por los acontecimientos politicos de la Republica 
de Chile, se prorroge el término fijado para entregarla 
al servicio público en esta ciudad, hasta el dia 10 de 
Mayo, en que fue oficialmente inaugurada”. 

“El Jefe del Cuerpo Nacional de Ingenteros, en su in- 
formación cientifica, acreditó ante el Gobierno que la li- 
nea se hallaba construida con solidez; siendo de buena 
calidad el material rodante y de tracción: que la trocha 
de setenta y ‘cco centimetros ofrecia las seguridades ne- 
cesarias, en una velocidal que no excediese de cincuenta 
kilómetros por hora: que sus condiciones técnicas permi- 
tian el trânsito de trenes de suficiente capacidad para el ser- . 
vicio á que se le destinaba; sin que las ventajas de la trocha 
ancha sobre la angosta, de moderna aplicación, en cuanto 
se refieren á la capacidad del transporte y al mayor un | 
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pulso en el móvimiento de los convoys, se considerasen 
como elementos determinantes, tratândose de obtener eco- 
nomias que rebajan el 50 º/o del capital, que será propor- 
cionalmente superior en la construcción de los ramales á 
Cochabamba y Potosi, por las tortuosidades que dificultan 
la nivelación de las lineas”. | 

“La longitud del ferrocorril de Uyuni à raio es de 
trescientos. quince kilómetros; lo sirven las estaciones de 
Oruro, Sebaruyo, Guari, Challapata, Pazña, Machacamarca 
y la común de Uyuni: sus procedimientos ordinarios se su- 
jetan, provisionalmente, al reglamento aprobado por el 
Gobierno en 17 de Febrero para la linea de Antofagasta”. 

“Habiéndose informado que la empresa habia establecido 
una tarifa de precios exhorbitantes para el transporte de 
bestias y trasmisión de partes telegráficos, se le dirijió el 
oficio de 9 de Junio incitándola al cumplimiento de la 
claúsula tercera de la resolución de 19 de Julio de 1888”. 

“Debiendo practicarse las operaciones preliminares á que 
se refiere el articulo 6.º de la resolución de 10.de Abril 
de.1890, se ha ordenado que el Jefe. del Cuerpo. Nacional 
de Ingenieros, proceda à la verificación de las obras ejecu- 
tadas por la Compañia, comprobando el material existen- 
te y el costo efectivo de la linea”. | 
| “Para los efectos del artículo 1.º “de la iy de 31 de 
Octubre de 1889, el Gobierno acordará la intervención àd- 
ministrativa que precise los rendimientos de la. empresa, á 
la vez que los gastos de conservación” - | 
“La linea de Antofagasta a Uyuni, sluice aa en el pe- 
modo que termina, sin garantia, de interés, por resolución 
del 19 de Julio de. 1888, sostiene. el tráfico público: en con- 
diciones: equitativas. Atiende su servicio. normal las estacio- 
ges de Uyuni, Julaca y Chihuana y componen el mrterial 
ródante de tracción, aproximadamente, treinta y nueve loco- 
motoras”. no e ERR : ere | e 
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El ramal à Pulacayo y Huanchaca, principalmente desti- 
nado al trasporte de los metales de la empresa de este 
nombre, no pertenece al dominio público. | 


LÍNEAS CONCESIONADAS 


En ejecucion de la ley del 15 de Octubre de 1890, que 
hace extensiva la garantia de interés al ramal que ha de 
dirigirse à Colquechaca, se ha concedido à don Isidoro 
Aramayo el derecho de construir y explotar una via férrea, 
que partiendo del punto mas adecuado de la linea prin- 
cipal de Uyuni á Oruro, termine en aquel pueblo. 

Las obligaciones contraidas por el concesionario se redu- 
cen á practicar los estudios tecnicos en el término de un 
año, principiar la obra un año después que le sean devuel- 
tos los planos y estudios definitivos y entregarla al servi- 
cio público en el plazo de dos años, por secciones de cin- 
cuenta kilómetros. Se obliga, además, á depositar la suma 
de treinta mil bolivianos, en cualquiera de los Bancos emisores 
de la República, como garantía de ejecución; debiendo em- 
plearse en las obras constructivas materiales de primera 
clase. 

El Gobierno, de su parte, coneede al empresario privile- 
gio de zona de cincuenta kilómetros á uno y otro cos- 
tado de la linea, por el término de veinte años; liberación 
de derechos fiscales y municipales, por el material cons- 
tructivo; cesión gratuita de terrenos para el trabajo del 
ferrocarril y sus estaciones, reservándose la facultad de 
determinar el punto de arranque y el trayecto de la via, 
asi como el derecho de expropiarla, mediante la devolución 
del capital garantizado, con más el quince por ciento. 

La construcción del insinuado ramal propende à fomen- 
tar, en grande escala, el desarrollo de las empresas radicadas 
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en el afamado asiento mineral de Colquechaca, que con la 
gruesa de su explotación metalifera, aumentará el trasporte 
del jerrocarril Central. 


Coxcestóx DEL 10 De Febrero DE 1891—Se ha concedido 
á don Guillermo Ugarte la construcción de un ferrocarril que 
ligue los departamentos de Oruro y Cochabamba, en el tér- 
mino de cuatro años, computados desde la fecha en que 
fuera celebrada la escritura pública del contrato. 

Las claúsulas consignadas, que son comunes á todas las 
concesiones ferrocarrileras, comprenden la facultad otorgada 
al cancesionario para utilizar los brazos que proporciona la 
prestación vial, compensandose ésta franquicia con el man- 
tenimiento del servicio de la carretera de Oruro á Cocha- 
bamba. 

Si las demás lineas férreas concedidas se proponen im- 
pulsar la explotación de la industria minera, el ferrocarril 
à que me refiero, está llamado à ensanchar el circulo de las 
relaciones comerciales que se sostienen con el centro agri- 
cola de la Nación, en los feraces valles del departamento 
de Cochabamba. 

La extension de dicha linca se halla calculada al derre- 
dor de doscientos cincuenta kilometros, con un costo apro- 
ximado de tres mil libras esterlinas por kilômetro, à causa 
de las sinuosidades del terreno y su composición delezna- 
ble. 

Se ha creido, fundadamente que el trazo más apropiado 
es el que dirigiéndose por la quebrada de Lequepalca toca 
la cercanias de Challa, Sayari é Itapaya, para terminar en 
el valle del Rocha. 

Hallándose el empresario dentro de los términos de la 
concesión, no ha presentado los estudios que deben ser 
aprobados por el Gobierno, según el texto de las estipula- 
ciones. 
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CONCESIÓN DEE 10 DE Junto DE 1891—Aceptada la pro- 
puesta de don Lisimaco Gutierrez para la construcción del 
ramal de Uyuni a Potosi, no se ha practicado aun el estu- 
dio definitivo prevenido por su articulo 2.°. 

Los estudios hechos por el Cuerpo Nacional de Ingenie- 
ros, comprenden una extensión longitudinal de doscientos 
veinticinco à doscientos treinta kilómetros, con la gradiente 
máxima de veinticinco por mil y el rádio minimum de 
cien metros por curvatura. | 

El trazo general de Uyuni por Allita y Tomave à Viloyo, 
y por Porco à Potosi, atravesando la serrania del Mauqua, 
es preferible á los que han sido propuestos para facilitar 
las prolongaciones eventuales de la linea. Su renta inicial, 
calculada sobre el costo de 630.000 esterlinas, seria del 3 o/o. 


CONCESIÓN DEL 13 Dz OctuBrE DE 1891—Ei decreto ex- 
pedido con fecha 15 del año anterior, confirió autori- 
zación á don Fernando Cerdeña, para construir una linea 
férrea de la ciudad de Cochabamba a las orillas del rio 
Mamoré ó cualquiera de sus afluentes en el departamento 
del Beni. 

Esta concesión acuerda al empresario cien leguas cua- 
dradas de terrenos del Estado, en lotes alternados de diez 
leguas cada uno, que se ubicarán en ambos costados de 
la linea, á fin de establecer centros coloniales y agricolas, 
con sujeción á la ley del 13 de Noviembre de 1886 y de- 
creto reglamentario del 10 de Marzo de 1890. 

Debiendo terminar los trazos constructivos en el año de 
1909, esto es, en un lapso de tiempo considerable, respecto 
de los términos acordados para el establecimiento del ferro- 
carril de Oruro á Cochabamba, posible es que el Estado, 
salvadas las primeras dificultades que ha de producir el pa- 
go del interés correspondiente á las lineas concedidas, se 
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halle en condiciones de responder a la garantia comprome- 
tida à favor de ésta. | 


CONCESIÓN DEL 30 DE NoviEMBRE DE 1890—Conforme ála 
ley del 27 de Octubre de 1890, que autoriza la construc- 
ción de un ferrocarril en el Oriente de la República a los 
señores Perry, Cutbill De Lungo y Compañía, de Londres, 
fue expedido el decreto reglamentario del 30 de Noviembre. 

Diversas observaciones deducidas, posteriormente por don 
Antonio Quijarro, en ejercicio de su representación como 
apoderado de la Compañía Inglesa,indujeron al Ministerio a 
retrotraer á su primitivo estado la tramitación de los obrados 
sometidos à la consideración del Gobierno, con el propósito ' 
de someter el asunto á la ilustrada deliberación, del Hono- 
rable Congreso Nacional. 


CONCESIÓN DEL 11 pe OCTUBRE DE 1890—Autorizada la 
navegación del rio Desagnadero y el lago Poopó, por ley 
del 22 de Noviembre de 1887 se concedió à don Juan 
L. Thorndike, en 11 de Noviembre del año anterior, la 
facultad de construir ferrocarriles y tramvias qua de las 
margenes fluviales se dirijan á los centros de población y 
asientos mineros inmediatos. 

La ley del 2 de Diciembre ultimo amplió los términos 
del privilegio acordado, asi para la navegación como para 
el establecimiento de tramvias, a veinte años computables 
desde el primero de Enero. | 

El concesionario ha comenzado los estudios preliminares 
con ánimo decidido de llevar à termino las obras propuestas. 


CONCESIÓN DEL 1.º DE AGosTo DE 1891—Por decreto de esta 
fecha se ha concedido 4 los señores Carlos G. Avalos, Emilio 
Villarino y Luis M. Sola, el derecho de prolongar la linea 
de Oruro hasta el alto de la ciudad de La Paz, conforman- 


dose à las bases generales de la ley del 15 de Octubre de 
1890 y las que especialmente se determinan à continuación. 

El costo de los materiales constructivos. sera apreciado 
con arreglo à la tarifa corriente del ferrocarril de Antofa- 
gasta a Oruro. 

Se entregara la Jinea al servicio publico, en el término 
de tres afios computados desde la fecha en que se firme la 
escritura de concesion. 

Los proponentes garantizan la ejecucion de la obra con 
una fianza personal ó colectiva, que responda por la suma 
de treinta mil bolivianos. | 

La restricción de los precios de tarifa, fija el minimum 
de uno y medio centavos por cien kilógramos. 

El establecimiento de esta nueva via complementará el 
ferrocarril central boliviano, que en el breve término de un 
qninquenio ha de cruzar el territorio nacional llevando 
los productos á los mercados extranjeros por el Desa- 
guadero y Mollendo hácia el Norte y por Antofagasta al 
Sur. 


CONCESIÓN DEL 22 DE Junio DE 1891—La Compañia In- 
glesa que con el titulo de “La Peruvian Corporation Limited”, 
gestionaba la construcción de un ferrocarril de La Paz a la 
frontera peruana, limitando la propuesta que canceló el 
Congreso Nacional en 14 de Octubre de 1890, ha obtenido 
por conducto de su apoderado don Ventura Farfán, la res- 
pectiva autorización pera establecer una linea férrea de la 
expresada ciudad al Desaguadero, con la garantia del 6 o/ 
durante veinte años, después de los cuales el Gobrerno 
podrá revertirla, adquiriendo el derecho de propiedad, me- 
diante el pago del capital invertido, del saldo proveniente 
de la garantia de interés y el 15 “o de indemnización. 

Habiéndose eonsignado en la propuesta la condición de 


— 430 — 


nivelar los derechos perceptibles en el puerto de Mollendo 
con los que se impongan en las demas aduanas de la Re- 
pública, la resolución del 22 de Julio ultimo, en cuanto 
concierne al Ministerio de Gobierno, ha aceptado las bases 
propuestas por la Compaiiia, librando la estipulación del 
requisito indicado, à los acuerdos diplomáticos que se pro- 
mueven en el respectivo tratado de comercio y aduanas 
con la República del Perú cuya información corresponde al 
Ministerio de Relaciones Exteriores. 

Los concesionarios se obligan à empalmar la linea de 
La Paz al Desaguadero, con la de Puno a Mollendo siem- 
pre que obtengan la misma garantia y privilegios acordados 
a aquella. 

La discusión que ha venido sustentando la teoria de las 
incompatibilidades respecto de las lineas ferrocarrileras de 
Puno á Mollendo y de Uyuni, á Oruro, en sus relaciones 
con los intereses comerciales del Departamento de La Paz 
confirma las ventajas que reportarian los mercados del nor- 
te, con la prolongación de la linea de Uyuni, al frente de la 
que se tiene concedida á la Compañia Inglesa. 

Aceptada la propuesta de la Peruvian Corporation, a la 
vez que la de los señores Avalos, Villarino y Solá, se cons- 
truirán ambas lineas, simultáneamente, en beneficio común 
del pais y muy en particular del populoso departamento de 
La Paz. 


CONCESIONES CANCELADAS 


El vencimiento de los términos, respectivamente acorda- 
dos, a las empresas concesionarias para la presentación 
de los estudios preliminares y la falta de cumplimiento de 
las cláusulas que determinan la garantia de ejecucion, han 
motivado el retiro de algunas propuestas y la caducidad de 
otras. 

La relación que sigue se propone tan solo manitestar, a 


— 431 — 


grandes rasgos, los procedimientos administrativos que les 
son referentes. 

Por ley del 13 de Octubre de 1890 quedaron sin efecto 
la autorización conferida à don Juan Firth, para construir 
un ferrocarril de Tacna à la ciudad de La Paz; la de don 
Jose Manuel Braun, e. representacion: de don Juan L. 
Thordike, para el Desaguadero; y la del ciudadano 
norte-americano W. H. Cristy, para los de Sotalaya sobre 
ellago Titicaca. 

Jhon Hurd, por intermedio de la Legacion Boliviana en 
Washington, propuso la navegación de los rios afluentes del 
Amazonas y el establecimiento de las lineas ferreas de Co- 
chabamba al Chimoré, y de Santa Cruz al Rio Grande, 
conexionándose con el ferrocarril brasilero del Madera y 
Mamoré. 

Abandonadas las gestiones iniciadas por el empresario el 
Ministerio ha reservado su tramitación oficial. 

La oceptación de la propuesta de don Guillermo de 
Ugarte dejó sin efecto las que presentaron, simultáneamente, 
los señores Santiago Secombe, Telesforo Tovar y Fernando 
Cerdeña para el ferrocarril de Oruro a Cochabamba. 

El retiro de la propuesta de los señores Luis M. Solá y 
Pedro Wesel, precedió à la aceptación de la de don Lisimaco 
Gutierrez, para el ramal de Uyuni á Potosi. . | 

Las gestiones sostenidas por el doctor Antonio Quijarro, 
en representación de un sindicato Franco Belga, para la 
navegación de los rios Purús, Madre de Dios, Beni y sus 
afluentes, en la parte correspondiente al territorio nacional, 
y la construcción de un ferrocarril conexionador, fueron 
suspendidas con motivo de modificaciones sustanciales que 
desvirtuaban los términos de la primitiva propuesta. 

No creo de más h*cer mérito de la propuesta de den 
Ernesto Riich, para la coustrucción de una linea férrea de 
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Uyuni à la Bepública Argentina y de las que se anotan en 
seguida: 

Del señor Victor M. Acenarro, para el establecimiento de 
lineas férreas de la Republica Argentina y el Paraguay à 
Santa Cruz y el rio Purus; ` | 

De don Antonio Quijarro, para la de Puerto Suárez à 
Chiquitos y Guarayos; 

Del General Tomás Ogden Osborn, para la que dirigien- 
dose de la frontera paraguaya, boliviana, termine en la ca- 
pital de Ja Republica; | 

De don Augusto Stumpf, para prolongar la linea com- 
prendida en la propuesta Osborn, al pueblo de Huaicho, 
en las orillas del lago Titicaca, pasando por Oruro y 
La Paz; 

De don Carlos Müller, para la del Paraguay a Sucre: 
Potosi y la Quiaca; 

De don Adolfo Ballivian, para la de La Paz á Puno; 

Y la de Gache, para la del puerto Bal!livian. 

En anteriores informes el Ministerio de Gobierno insinuó 
la conveniencia de gestionar la prolongación del ferrocarril 
Central Norte Argentino hacia las provincias del Sud de 
la República. 

Hoy que el ferrocarril de la altiplanicie boliviana bordea 
las proximidades de aquella Nación vecina por el noroeste» 
cumple reiterar esa iniciativa de incalculable importancia. 

La ejecución de esa grandiosa obra para los futuros des- 
tinos del pais está llamada a estrechar Jas relaciones in- 
ternacionales, afianzandolas por medio de las vinculaciones 
del interés, sin los inconvenientes que ofrecen las vias de 
Magallanes y Panama. 

La prolongación de los rieles del Plata por la frontera 
de Santa Catalina, al punto de bifurcación en Uyuni, atra- 
vesando la provincia de Lipez realizará, en no lejano 
tiempo, una de las más grandes aspiraciones de Bolivia. 
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Abierto el camino en ese género de empresas, à pesar 
de las convulsiones politicas, por la iniciativa de la Com- 
pañíia Huanchaca de Bolivia, que ha subgarantizado el 
capital invertido en la construcción del ferrocarril de Uyuni 
a Oruro y restablecida la confianza en la honorabilidad de 
los compromisos del Estado, puede esperarse fundadamente 
una modificación r:dical en las condiciones económicas. 

Aquellos territorios que por efecto de sus limites natu- 
rales quedan come encerrados y viven en un casi completo 
aislamiento de los contiguos, carecen de mancomunidad de 
ideas 6 intereses con sus vecinos, y no comprenden otra 
vida colectiva fuera de la existencia puramente local. Es- 
te inconveniente puede combatirlo y vencerlo toda admi- 
nistración abriendo vias fáciles de comunicación, 4 cuya 
influencia benéfica se debe que el valle escondido salga a 
la luz del dia, entre en cambios con las tierras comarca- 
nas y sus moradores formen parte de una gran familia, 
de la cual vivieron hasta entonces alejados. Los caminos 
de hierro y la telegrafía eléctrica, acabarán por triunfar 
del tiempo y del espacio, constituyendo la grandeza de los 
pueblos de este continente. 

La inspección técnica de los ferrocarriles subvencionados 
corresponde al Cuerpo Nacional de Ingenieros, de confor- 
midad con el articulo 10 de su reglamento orgánico. 

Es manifiesta la conveniencia de conferirle la intervención 
administrativa en la contabilidad, comprobación del costo 
constructivo, estudio de tarifas de pasaje y trasporte, li- 
quidación y pago de garantias, regularización del tráfico, 
etc., à fin de resguardar los intereses del público y ga- 
rantizar el cumplimiento de las obligaciones contraidas. 

El establecimiento de una oficina de estadistica de los 
ferrocarriles será en breve, otra necesidad reclamada por 
el desenvolvimiento de las empresas ya iniciadas por los 
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cuantiosos valores que representan y por el incremento 
que se hallan destinadas à producir en las esferas de la 
actividad comercial. 

En la Memoria de Gobierno, correspondiente a 1889, fué 
presentado el proyecto de Ley de Ferrocarriles de la Repú- 
blica, y de su reglamentación. 

Son esas las iniciativas ferroviarias de que instruye el 
documento que hemos citado, y a las que, los hom- 
bres públicos, con un concepto bien definido de la grande 
importancia del desarrollo de los ferrocarriles, especialmente 
en territorios como el de Bolivia, en que la naturaleza del 
suelo dificulta las comunicaciones ordinarias, han llegado á 
hacer de esa cuestión, el asunto capital de las tareas del 
gobernante y al respecto, he ahi como se expresa el doctor 
Arce, Presidente de la República, en su Mensaje, elevado 
el año ppdo. y último de su periodo constitucional al 
Honorable Congreso de la Nación. Decia asi: 

“ Los esfuerzos de mi administración se han contraido 
preferentemente a dotar al pais de caminos fáciles y ex- 
peditos, —punto capital del programa de gobierno que me 
había trazado.” 

“ Desde luego, es yá una realidad feliz para Bolivia, el 
establecimiento definitivo de su primer ferrocarril, cuya 
inauguración tuvo lugar el 16 de Mayo último, habiéndose 
entregado al servicio público la extensión de 923 kilómetros. 
Podeis apreciar sus ventajas de incalculable trascendencia 
para los intereses del pais.—Ahi le teneis en el radio de 
esta población, imponiéndose al convencimiento de los in- 
crédulos que hace cuatro años, lo consideraban como una 
utopia. ” 

“ Lo expresé yá, y hoy lo repito ante la Representación 
Nacional: la ejecución de esa cobra, importante por los 
esfuerzos que la han precedido, por los sacrificios que ha 
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impuesto à sus iniciadores, asi como por sus inapreciables 
ventajas para la prosperidad de la Pátria, ha sido la única 
fruicion que ha venido à indemnizarme ampliamente de las 
contradicciones que se opusieron, mas de una vez, al plan 
industrial que me habia propuesto desarrollar. ” 

“ Os lo afirmo sinceramente: el ferrocarril en Bolivia ha 
sido la constante sugestión de mi espiritu, una aspiración 
condensada desde lejos, en los anhelos juveniles y en los 
propósitos de la edad madura. —He intervenido en la poli- 
tica del pais, sin otra mira y he buscado el poder con el 
solo objeto de realizarla. ” 

“ Al separarme de la gerencia de los intereses públicos, 
os pido solamente que no detengais aqui ese poderoso ele- 
mento de progreso: las necesidades de los demas deparia- 
mentos reclaman sus beneficios. —Que la linea férrea inau- 
gurada en esta ciudad, penetre en Cochabamba y La Paz, 
que vaya à Sucre y Colquechaca; à todos los centros de 
producción minera y agricola hasta los confines del territo- 
rio en el Departamento dal Beni. ” 

“ Que sea benéfica y provechosa para Bolivia será mi más 
grata recompensa!! ” 


Republica del Peru 


CAPITULO VII 


qt ee 


FERROCARRILES DEL PERÚ 


Entre los Estados del Continente Americano, el Perú es el 
que ha tenido que pagar mas alta contribución para llevar 
a cabo la construcción de sus ferrocarriles. 

En su sistema ferro-viario, que se dirije de las costas del 
Pacifico hac:a el interior del pais, trepando la cordillera 
de los Andes y à través de un territorio de los mas acci- 
dentados del mundo, las obras han estado siempre erizadas 
de las mas grandes dificultades.—Asi mismo, la naturaleza 
excepcional del suelo, no ha sido suficiente para hacer 
desmayar à los poderes públicos y à las empresas que han 
tomado á su cargo la construcción de las lineas, persuadidos, 
que por grandes que sean los sacrificios que impongan el 
procurar al pais, medios fáciles de comunicación, estos, à la 
larga, les compensaran con creces. 

La incomunicación dentro del mismo pais, entre pun- 
tos importantes, por los obstáculos que ofrece la naturaleza, 
y entre otros, la comunicación morosa y cara por los rodados 
ordinarios ó por el lomo de las mulas, se presentaban como 
una rémora al desarrollo y à los progresos del Peru,—asi 
se explica, que desde temprano se haya pensado alli en 
dotar al pais de la locomoción á vapor. El 30 de Junio 
“de 1850 se colocaba por don Ramón Castilla la piedra fun- 
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damental del decano de los ferrocarriles de la América del 
Sud, del ferrocarril del puerto del Callao à la ciudad de 
Lima, inaugurado el 5 de Abril de 1851 con una extensión 
de 14 kilômetros. 

Es para el Perú, para quiea debemor reivindicar la 
gloria, de haber sido el primero en la parte meridional del 
nuevo mundo, que lanzo en marcha un convoy de ferro- 
carril. 

A esa linea le siguió la de Arica a Tacna llevada 
a cabo por el industrial Mr. Egan y las de Ica a Pisco 
y de Iquique á la Noria; pero, fué en el periodo de la ad- 
ministración del Coronel Baltas, de 1868 á 1872, que tomó 
incremento la industria de ferrocarriles, habiéndose iniciado 
la construcción de diez y nueve lineas ferroas, que debian 
tener un desarrollo próximamente de 2500 kilómetros y las 
que fueron ejecutadas en más de la mitad antes de la 
guerra de 1880, cuyas consecuencias, paralizaron la marcha 
de esas empresas de verdadero progreso para el Perú. 

Según el ingeniero Bresson, el costo medio de los ferro- 
carriles del Perú asciende próximamente a 100.000 dollars 
por kilómetro, precio enormemente elevado, explicado tan 
solo, por desarrollarse la red en un territorio de los mas 
accidentados del mundo y por las liberalidades, franquicias 
y favores que es necesario acordar, para atraer el capital 
requerido por esas grandes obras, en los primeros tiempos 
de su iniciación. 

Estudiando la red de los ferrocarriles del Perú, son tres 
las líneas qne se destacan como lineas de primer órden: la 
primera, es la trasandina que arranca del Callao, se dirije 
à Lima, à la Oroya y al Cerro de Pasco; la segunda, que 
establece la comunicación del puerto de Mollendo con Are- 
quipa, Juliaca y Puno, y la tercera, que partiendo de Ju 
liaca se dirije al Cuzco, pasaudo por Pucará, Santa Rosa y 
Sicuani; esta linea, por la dirección en que corre, está des- 
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tinada, dado sus desorrellos de futuro, à ser el ferro-arril 
Central del Perú, el eje, de donde irradiara todo el sistema 
ferroviario de ese pais. 

Para la construcción de estas lineas, se ha «doptado, la 
trocha de 1 metro 435 entre Jas aristas interiores de los 
rieles. — Vamos à expresar por separado, algunas de sus 
condiciones. 


FERROCARRIL DEL CALLAO A OroYa—Esta linea, arranca 
del puerto del Callao y llega à la Estación Monserrate en 
Lima, después de haber recorrido 12 kilómetros, remonta 
la cordillera por las márgenes del Rio Rimac y arriba á la 
Estación de San Pedro Mama en 'el kilómetro 53, 340 m. 
con gradientes menores de 3 °/4,; de ese punto en ade- 
lante comienza la ascensión más brúsca, caracterizada 
por gradientes de 3.85 °/,, 4 y 4.3 %o, razón por lo cual, 
partiendo de ese punto, se empléan locomotoras capaces de 
vencer esas gradientes mayores. Con el kilómetro 75 se 
llega a la Estación Cochachaira; con el kilómetro 160 á 
Chicla y con el kilómetro 209 á la Oroya. El radio 
minimo de las curvas es de 120 metros y el trecho mi- 
nimo de alineamiento recto comprendido entre dos. curvas 
dirigidas en sentido contrario es de 40 metros; .excepcional- 
mente, en algunos casos, se ha estrechado el limite de esas 
tangentes hasta 15 metros entre curvas parabólicas, para 
lograr una linea más suave y menos penosa para el mate- 
rial rodante. El constructor de este importante ferrocarril 
asi como de otros de los principales del Perú, fué el hábil 
ingeniero don Enrique Meiggs. 

“Es uno de los más curiosos del mundo, se eleva en un 
trayecto de 200 kilómetros, á una altura superior á nih- 
gun otro existente, porque alcanza á 4.779 metros. El 
Monte Blanco no tiene más que 4.809 metros de elevhcidh:” 
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Con esos trabajos extraordinarios, se abririan al comer- 
cio y à la agricultura, comarcas completamente virgenes 
que puestas en comunicación con el Pacifico de un lado y 
los puertos del Amazona del otro, habrian constituido nue- 
vas fuentes de recursos para el Perú; pero, las dificultades 
financieras de ese pais, han retardado la terminación del 
grandioso proyecto de Meiggs. 

Dice el ingeniero Bresson en su obra “Bolivia” editada 
en Paris en 1886: “una de las curiosidades del ferrocarril 
de la Oroya es el Puente de Verrugas, inmenso viaducto 
que atraviesa un torrente de 175 metros de ancho por 
medio de un tablero metálico sostenido por tres pilas, una 
de las cuales, mide 90 metros de altura, 6 sea, una y me- 
dia vez la altura de las torres de Notre Dame de Paris.” 

“ La via de este singular ferrocarril, corre casi siempre 
en rampa con declividades de Om.03 y Om.04 por metro; 
“Jos descansos y los alineamientos rectos son la excepción 
en su trazado, en el que las curvas y las rampas consti- 
tuyen la via normal, y que ya trasponiendo los zig-zag 
repetidos, ya atravesando séries de túneles, desemboca so- 
bre gargantas imponeutes que atemorizan. ” 

“ Muy à menudo, la via, aparece como una corniza en los 
flancos de los Andes; de un lado, están los precipicios y 
del otro, una muralla de roca perpendicular encima de ese 
camino aereo. ” 

“ Algunas altitudes harán comprender mejor la audacia 
de esa obra de titanes. ” | 


Parajes del Océano Puctfica 
LIDIA: c a e mm E Er dê. E Y & 14m.60 
Quiroz sm «= dd & de gd & &. 5 246m . 40 
Santa Clara. . . . . . 2. 6 ee 0. 400m. 20 


Le'Chosita. . . . . 0... . . . 854m.00 


— 443 —. 


Cochachaira. . . +. . . «. « . . . 1.399m.40 


San Bartolomé. . . . . . . . . . 1.496m.03 
Agua de Verrugas. . . +. +. . +. . . 1.77/0m.00 
Surco . . . . ... «© «© «© « « « 2.029m.60 
Matucama ..... . ..... . 2.424m.705 
Infiernillo . . . cc... . . 3.003m.25 


Túnel del Monte Meiggs. . . . . +. + 4.¢71m.73 


El costo de esta linea, ha sido de 200.000 dollars el kiló- 
metro próximamente. 


FERROCARRIL DE MOLLENDO A Argquira Y Puno. —Esta li- 
nea se divide en cuatro secciones: 


Del Puerto de Mollendo a Arequipa . . . + 172 km. 
De Arequipa à Vincocaya . . . . . . . 154 2 
De Vincocaya à Juliaca. . . - . . . . 100 4 
De Juliaca à Puno . . ... ..... 474 

023 km. 

La trocha adoptada es de cuatro pies, ocho pulgadas y 

media (1m.435'; las condiciones técnicas son las siguientes : 


Radio miaimo de las curvas . . . . 106 metros 
Pendiente máxima . . . . . . . Om. 400 p. m. 
a ‘ excepcional . . . Om. 436 p. m. 
Tangente minima entre curvas reversas . 40 m. 
s “excepcional entre curvas 
reversas. . «2. «© «© « « e dom. 


El peso de los rieles es de 30 kilógramos por metro 
corriente. 

Las locomotoras usadas son de sistema americano, de pri- 
mera clase, para carbon bituminoso, Bessels safety truck, 
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capaz de arrastrar seseata y dos toneladas de carga sin 
incluir el peso de los wagones, en gradientes de 3 y 4 por 
ciento, combinadas con curvas de 106 metros de radio. 


FERROCARRIL DE JuLiaca A Cuzco—La extensión de esta 
linea, entre esos dos puntos, es de 353 kilómetros y la 
parte librada al servicio público asciende à 200 kilómetros 
próximamente. 

Las condiciones técnicas son bastante favorables; largos 
alineamientos rectos y gradientes y pendientes relativa- 
mente suaves, con curvas, de grandes radios ; el movimiento 
de tierra ha sido efectuado casi en dos terceras partes en 
terrenos humiferos, areno-humiferos y siliciosos y lo demás 
en piedra. El costo de la primera instalación de esta linea, 
fue presupuestado en 24.000.000 de dollars. 


FERROCARRILES EN EXPLOTACIÓN 
Lineas del Norte 


Del puerto de Paita á Piuza, Capital del De- 
partamento, pasándo por Goan, la Huaca y 
Sullana . . .. i -  9km. 
De Piura à Sechura, edita heats lación: — 
Del puerto de Eten á Ferreñafe, pasando por | 


Monsefú, Chiclayo y Lambayeque. . . . 43km.492 
Ramal de Chiclayo à Pátapo, . . . . .  24km.9ul 
De Lambayeque á Pimentel ( construidos úni- 

camente) . . . cc «© « « « . 25km.000 
De Pascamayo à Magdalena y Cajamarca. . 179km.000 
De Salaverry à Trujillo . . . . . . +.  11km.000 
De Trujillo à Ascope. . . +. . . . .  Skm.000 


De Chimbote a Huaraz y Ramay, construidos 
hasta Suchunan . . ..¡. . . . + +.  B0km.000 


ae Yo 


Lineas del Contro 
(Trocha 1m.435) 


Del Callao a Lima pasando por Barranco y Mi- 

raflores . . » . .  14km.000 
De Lima a la Magdalena: del Mar . T ee 4 km.000 
De Lima à Chancay, expedita hasta Ancon .  33km.000 
Del Callao, Lima, Oroya y Cerro de Pasco, 

expedita hasta Oroya . . . . . . +. 234km.433 
De Pisco à Ica. . . . . . . . . . 74km.000 


Lineas del Sud 


(Trocha 1m.435 ) 


De Mollendo à Arequipa. . . . i 172km.000 
De Arequipa a Vincocaya, Juliaca y Puno ; 351km.000 
De Juliaca al Cuzco, expedita hasta Secuani 133km.599 

Total: mago cas dp 8 1.531km.425 


El Gobierno del Perú, en el año de 1886 contrató con 
una Compañia norteamericana, la prolongación del ferro- 
carril del Callao a la Oroya hasta el Cerro de Pasco. 

La terminación de esta línea, proporcionará al Perú gran 
ensanche industrial. La explotación de las minas de plata 
del Cerro de Pasco, tan renombradas por la abundancia y 
por la buena calidad del mineral, podrán tener el desarro- 
llo & que están llamadas, dado los caudales cuantiosos que 
atesoran. 

También ha sido contratada la prolongación de otros 
ferrocarriles, entre los que se cuentan: el de Trujillo, el 
de Chimbote y el del Cuzco. 


Linea Intercontinental 


CAPITULO VIII 


eT 


FERROCARRIL INTERCONTINENTAL 


En la Conferencia Internacional Americana celebrada en 
Washington en 1883, la idea de estudiar la practicabilidad 
de un ferrocarril que ligara entre si los Estados de este 
Continente, fué u10 de los puntos que ocupó en primer 
término la atención de los Delegados alli reunidos, repre- 
sentantes de los paises del nuevo mundo. 

Coa el objeto de estrechar las relaciones comerciales entre 
los Estados Americanos y establecer, por la reciprocidad de 
intereses y comunidad de propósitos, verdaderos vinculos 
de confraternidad; se abordo desde luego el estudio de los 
medios más conducentes para establecer facilidades en las 
comunicaciones maritimas y terrestres; ambos puntos me- 
recian una atención preferente; porque sólo á expensas de 
la acción combinada de los transportes fáciles y económicos 
por mar y por tierra, podrian alcanzarse positivas ventajas 
ep. pro de los intereses comerciales de los pueblos de la 
America. 

No se concibe intercambio comercial de productos y ma- 
nufacturas sin la facilidad y baratura en los medios de trans- 
porte; crear estos, es establecer aquellos. 

El riel destinado à internarse en los feraces territorios 
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de la América, penetrando hasta el interior de las fabricas, 
para conducir las materias primas y los productss manufac- 
tnrados à los centros de elaboración 6 de consumo y à los 
puertos maritimos ó fluviales, es el agente precursor de los 
grandes desenvolvimientos en estos paises nuevos: atrae al 
inmigrante, agita las transacciones, crea la industria, forma 
el comercio, dá vida y ensancha vigorosamente el porvenir 
de los pueblos. 

Que habria silo del vasto territorio de los Estados Uni- 
dos del Norte, si los ferrocarriles no hubieran turbado el 
silencio de sus campos con las bocinas de sus locomotoras? 
Extensas y fertilisimas comarcas entregadas al dominio del 
salvaje y de las fieras! La poblacion reconcentrada sobre 
las costas maritimas tendria hasta el presente, á manera de 
lo que ocurre en los vastos territorios del antiguo Imperio 
del Brasil, el desierto inesplorado, ostentándose, como el 
eterno enemigo de la civilizacion y del progreso. 

En cambio cuan distinto espectáculo ofrece hoy esa gran 
nación con sus 66 millones de habitantes, diseminados en 
todo su territorio, con instituciones democráticas, las mas 
avanzadas que puede darse un pueblo adelantado, y rico, 
por el esfuerzo propio, por su espiritu de empresa y de 
trabajo con el que ha conquistado el merecido renombre 
que le hace descullar entre las naciones de primer orden, 

La acción colectiva de un pueblo encarrilado por la 
senda del trabajo, y auxiliado por los agentes que multi- 
plican el esfuerzo del hombre, he ahi el secreto de los 
asombrosos adelantos llevados a cabo por los pueblos jóve- 
nes de este continente, poseedores de inmensos territorios 
y riquezas innumerables, que hau hecho veler cuando las 
han puesto al alcance del pico del minero, ó del arado del 
agricultor. 

El ferrocarril y el inmigrante esas dos entidades unidas, 
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que han actuado tan prodigiosamente en los progresos al- 
canzados en el nusvo mundo, se impondran siempre como 
los factores primordiales del desarrollo y crecimiento de los 
pueblos en Amèrica. 

Es esa ya una verdad que ha pasado a la categoria de 
axioma; ley ineludible en la vida moderna para los pueblos 
en formación que aspirea à constituir organismos robustos, 
ricos é independientes. 

En tal concepto, el ferrocarril Intercontinental vendria 
à llenar lo. alta misión de vincular y estrechar las relacio- 
nes de las diez y seis Repúblicas interesadas en la realiza- 
ción del proyecto que poseen 12.000,000 de millas cuadra- 
das del continente, con una población de 121.000.000 de 
habitantes, para con el desarrollo del comercio reciproco, 
consolidar los lazos de la vida, y de la confraternidad 
americana, rompiendo para siempre, las barreras que la na” 
turaleza ha puesto entre paises cercanos para la libre comu- 
nicación mútua. 

Grandioso pensamiento, prohijado resuelta y decididamente 
por la mayoría de los paises representados en la Conferencia 
Internacional de Washington, y al que el Uruguay debió 
haber asentido sin reservas injustificadas, porque en la 
obra del engrandecimiento y de la confraternidad americana 
no debe un solo pais renunciar al puesto de honor que le 
está señalado, dentro del esfuerzo y de la acción colectiva, 
que reclaman las grandes obras; —y tanto menos el Uruguay, 
que, por sus puertos en el Plata y en el Atlántico y por 
el desarrollo de su sistema ferroviario hacia el interior de 
la América, esta señalado (como puede verse en nuestra 
carta de los ferrocarriles Sud Americanos; para utilizar en 
primera linea las ventajas de las comunicaciones a traves 
del Continente. E | 

Rindiendo ahora, justo homenaje al mérito de la inicia- 
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ciativa, diremos: que la idea de ligar por medio de un 
ferrocarril & la parte septentrional y central del continente, 
con los Estados meridionales, mucho antes que surgiera el 
pensamiento de la Conferencia Internacional Americana 
para tratar sobre ese importante asunto, en el año de 1885, 
fué propuesto y sometido à la consideración del Gobierno 
de les Estados Unidos de Norte-América un estudio y pro- 
yecto para ese fin, por el Profesor en Ciencias Naturales 
señor Clemente Barrial Posada, de esta ciudad, que si bien 
no fué expresamente tomado en consideración por el Go- 
bierno de la Unión, fué merecidamente estimado por la 
Comisión del Ferrocarril Intercontinental. (1) 

Pasaremos ahora à relacionar los antecedentes relativos 
a ese ferrocarril. 

En la “Conferencia Internacional Americana” el dictámen 
de la “Comisión de Comunicaciones por Ferrocarril” que 
fue adoptado por la Conferencia en 26 de Febrero de 1890 
textualmente dice asi. 

La Conferencia Internacional Americana, opina: 

Primero: Que un ferrocarril que ligue à todas 6 la mayor 


(1) En corroboración de Jo que acabamos de decir trascribiremos 
Ja parte pertinente de una curta del señor William E. Curtis, Jete 
de la Oficina de las Repúblicas Americanas de Washington, dirigida 
al señor Crocker. Dice asi: 


OFICINA DE LAS REPÚBLICAS AMERICANAS 
Departamento de Estado 


Washington, U. S. A., Abril 2¢ de 1891, 
Señor don Federico Crocker. 
Montevideo, 


Muy señor mío: 


El valioso informe preparado por el Protesor Posada sobre el pro- 
yectado Ferrocarril Internacional, legó á mis manos hace un año 
el cual fué resucitado de los Archivos del Departamento del Es. 
tado, y ya está op manos de la Comisión del Ferrocarril Intercon- 
tinental, por la cual ha sido leído con mucho interés. Un cuerpo de 
Ingenieros está ya en camino vara la República del Ecuador en 
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parte de las Naciones representadas en la Conferencia, con- 
tribuirá poderosamente al desenvolvimiento de las relaciones 
morales é intereses materiales de dichas naciones; 

Segundo: Que el medio más adecuado para preparar y 
resolver su ejecucion, es el nombramiento de una Comisión 
Internacional de Ingenieros que estudie los trazados posi- 
bles, determine su verdadera extensió.1 culcule sus costos 
respectivos y compare sus ventajas recíprocas; 

Tercero: Que dicha Comisión se componga de tres inge- 
nieros nombrados por cada Nación, que tenga la facultad de 
dividirse en Subcomisiones y nombrar los demás ingenieros 
y emplrados que repute necesarios para el mis pronto de- 
sempeño de su cometido; 

Cuarto: Que cada uno de los (Gobiernos adherentes pueda 
nombrar, á su propia costa, comisionados 6 ingenieros coa 
el caracter de auxiliares de las Subcomisiones encargadas 
de los estudios seccionales del ferrocarril; 

Quinto: Que la via férrea, en cuanto lo permitan los in- 
tereses comunes, dele ligar las ciudades principales que se 
encuentren à Jumediaciones de su trayecto; 


donde se dividiran para hacer reconocimientos dei travecto, nl 
Norte y al Sud, desde un panto que determinarán después de su 
llegada alli. 

: Dichos Ingenieros llevan consigo cópias del Iuforme del Profesor 
Posada, cuyo Intorma, será para ellos sin duda, de gran valor, 

Hógame Vd. el favor de expresar al señor Profesor Posada mis 
sinceros sentimientos por la aparente injusticia que le ha sido hecha 
en este asunto, nunque sin intención, y decirle, que con mucho pla- 
cer se le hará reparación en el futuro. 

La iden de construir este Ferrocarril, ha sido recibila con gran 
aplauso por los habitantes de los Estados Unidos. v. nuestro Con- 
greso ha hecho concesiones inuy liburales para llevar adelante el 
reconocimiento del truyecto. Jos otros gobiernos han enviado sus 
COMISIONADOS. o = e a 6 6 8 .. . . 1. . . . . . . a 


Si Vd. vé que puedo yo darle otras informaciones, 6 bien, serle 
útil à Vd. à nl Profesor Posada en algún modo, hágame el favor 
de ordenar. á su sincero y S. S | | 


William E. Curtis. 
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Sexto: Que si la dirección general de la linea no pudiese 
desviarsc sin gran perjuicio, con el objeto indicado en el 
articulo anterior, se estudien ramales que unan esas ciudades 
con el tronco del camino; | 

Séptimo: Que à fin de desminuir el costo de la obra se 
aprovechen las vias ferreas existentes en cuanto sea posible 
y compatible con el trazado y condiciones del ferrocarril 
Continental; 

Octavo: Que en el caso en que los trabajos de la Comi- 
sion demuestren la practicabilidad y conveniencia del ferro- 
carril, se llama à propuestas para la construcción de la obra 
en su totalidad 6 por secciones; 

Noveno: Que la construcción, administración y explota- 
ción de la linea sea de cuenta particular de los concesio- 
narios ó de las personas con quienes éstos subcontráten la 
obra, 6 à quienes trasmitan sus derechos con las formali- 
dades del caso, prévio el consentimiento de los Gobiernos 
respectivos; 

Décimo: Que todos los materiales necesarios para la cons- 
trucción y explotación del ferrocarril sean libres de derechos 
de importanción, sin perjuicio de que se tomen las medi- 
das necesarias parc impedir los abusos que pudieran come- 
terse ; | | 

Undécimo: Que las propiedades muebles é inmuebles del 
ferrocarril empleadas en su construcción y explotación sean 
exentas de todo impuesto fiscal, bien para la nación 6 bien 
para el Estado, provincia ó municipalidad; 

Duodécimo: Que la ejecución de una obra de tanta mag- 
nitud merece además ser estimulada con subvenciones, 
concesiones de terrenos 6 garantía de un minimum de 
interes ; 

Décimo tercero: Que los sueldos de la Comisión, asi como 
los gastos que demandea los estudios preliminares y defi- 
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nitivos, sean costeados por las Naciones adherentes en pro- 
porción à sns poblaciones respectivas, según los últimos 
censos oficiales, y e1 defecto de censos, por acuerdo entre 
sus propios Gobiernos; 

Décimo cuarto: Que el ferrocarril sea declarado neutral 
à perpetuidad, con el objeto de asegurar el libre tráfico ; 

Décimo quinto: Que la aprobación de los proyectos, las 
concesiones de las prupuestas, la protección a los concesio- 
narios, la inspección de los trabajos, la legislación de la 
linea, la neutralidad del camino y el libre paso de las 
mercaderias en tránsito sean, en el caso previsto por el 
artizulo octavo, materia de couvensiones especiales entre 
todas las nacioacs interesadas; 

Décimo serto: Que asi que el Gobierno de los Estados 
Unidos reciba la adhesión de los demás Gobiernos a este 
proyecto, los invice para nombrar la Comisión de Inge- 
nieros à que se refiere el articulo 2.º, à fin de que ella 
se reuna en esta ciudad de Washington a la mayor bre- 
vedad posible. 


Juan Franco Velarde.—H. G. Davis.—E. A. 
Mexias.— Fernando Cruz.—Gerdnimo Zela- 
ya.—Jacinto Castellanos.—Audrevo Carne- 
yie.—Carlos Martinez Silva.—José Andrade. 
—J. N. P. Caameño.—F. C. C. Zegarra. 
— E. C. Varas. — Manuel Quintana.—J. G. 
do Amaral Valente,—José S. Decoud. — 
H. Guzmán. 


” A consecuencia de lo aconsejado en el Dictimen prece- 
dente, el Gobierno de los Estados Unidos, en Mayo de 1890, 
invitó à todas las Naciones del Continente para que se 
sirvieran nombrar los Delegados que deberian representar- 
las en la Confereucia Internacional que tendria lugar en 
Octubre del mismo año. 
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La República Argentina, Colombia, Mejico, Salvador, 
Perú, Ecuador, Uruguay, Paraguay y el Brasil enviaron 
sus Delegados y fueron nombrados tres Cuerpos de Inge- 
nieros para estudiar la linea ea los Estados de la America 
Central y de Sud-America llevando como itinerario para 
el trazado el que pasa à expresarse: 


ESTADOS UNIDOS Y MEJICO 


Encontrandose ya perfectamente ligadas en estos paises 
las lineas ferreas, la Comision solo ha tenido que ocuparse 
del estudio del resto de la linea, escogiendo únicamente en 
Méjico el punto más conveniente para la continuación de la 
linea. El punto elegido fué Ayutla doade termina una li- 
nea de hierro Mejicana en la fro1tera con Guatemala. 


GUATEMALA 


De Ayutla bajará la linea por la costa del Pacifico, 
pasando por las inmediaciones de Lotalhuclen y Mazate- 
nango hasta Santa Lucia. De aquí se utilizará el ramal en 
construcción del Ferrocarril Central de Guatemala à Es- 
cuintl y pasará por Cujinijilapa a Santa Ana en la Repú- 
blica del Salvador. 


REPÚBLICA DEL SALVADOR 


En este pais se aprovecharia el trazado du la proyec- 
tada linea “Central” pasaudo por Santa Ana, Nuevo San 
Salvador, San Salvador, Cojutepeque, San Vicente, San Mi- 
guel, para entrar en la República de Honduras por Guas- 
coran. 


REPÚBLICA DE HONDURAS 


De Guascorán continuará por la margen del Golfo de 
Fonseca, atravesando en el Estado de Choluteca à la ciu- 
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dad del mismo nombre, desde donde seguirá con rumbo 
sud para Nicaragua. 


REPUBLICA DE NICARAGU 


En esta República la linea vendrá à la ciudad de Chi- 
nandegua donle sə ellazará con el Ferrocarril de Corinto 
al Lago Managua, el cual aprovechará hasta un punto 
conveniente, como Pueblo Viejo; y desde este sitio costea- 
rá el Lago hasta la Ciudad de Managua, donde se tomará 
la línea ya construida de esta última á Masaya. De aqui 
pasará à Rivas, atravesando el proyectado Canal de Nica- 


ragua y entrará à Costa-Rica. 


REPÚBLICA DE COSTA-RICA 


Aqui continuará por la orilla del lago Nicaragua, inter- 
nandose en esta Rapública por las llanuras de Gmuatusos y 
Saa Carlos hasta la ciudad de Alajuela donde existe un 
ramal a la Capital. 

De Alajuela seguirá por el ferrocarril de San José a 
Puerto Limón y por otros puntos no difinidos ea el Istmo 
de Panamá hasta entrar en el Valle del Rio Atrato en 
Colombia. 


REPÚBLICA DE COLOMBIA 


Una vez la linea en Colombia cruzará la Cordillera occi- 
dental de los Andes para caer en el Valle del Rio Cauca, 
buscando las cercanias de la ciudad de Antioquia, ascende- 
rá por este rico valle ligando las numerosas ciudades y 
poblaciones que en cl se encuentran hasta llegar a Popayan, 
en sus cabeceras. En un punto conveniente de esta parte 
de la linea, se cruzara la Cordillera Central para estudiar 
el ramal que comunique à Bogctá con la linea troncal. 
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De Popayan se pasará el Valle del Rio Patia para ir à 
Pasto é Itiales y continuar al Ecuaaor. La travesia de la 
Cordillera para pasar de Popayan à Pasto es una de las 
dificultades serias que presenta la linea en esta República, 
pues es en este punto donde nacen las grandes ramiflcacio- 
nes de los Andes en Colombia. 


REPÚBLICA DEL ECUADOR 


Internandose la linea por el Ecuador tocara en la ciudad 
de Tulcân donde bajando por ei Valle Central de Quito 
procurará servir à las ciudades de Ibarra, Quito, Tucumba 
Ambala, Cuenca y Loja, de dorde pasara al Perú. 


REPÚBLICA DEL PERÚ 


En este pais la linea entrará por el Departamento de 
Cojamarca 6 Amazonas hasta encontrar el Rio Marañon, 
por cuyo valle correra hasta Cerro de Pazco en sus cabo- 
ceras. Si la subida à “erro de Pazco por el rio Marañon 
no resultare posible, se tiene la alternatida de subir por el 
Rio Huallaca al mismo punto siendo la primera preferible 
por ser mas corta y evitar la cruzada del Gran Rio Marañon. 

Del Cerro de Pazco, tomará hacia el Rio Perene hasta 
un punto conveniente para ir à Santa Ana, y de Santa Ana 
à Cuzco, Santa Rosa y Puno para penetrar en Bolivia, cos- 
teando el Lago Titicaca. 


REPÚBLICA DE BOLIVIA 


En Bolivia la linea unira las cindades de La Paz, Oruro 
y Huanchaca, ramificandose en este punto para Chile, Re- 
publica Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay. 
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REPUBLICA DE CHILE 


La ramificación para Chile, ya construida va de Huan- 
chaca à Antofagasta, puerto del Pacifico. 


REPUBLICA ARGENTINA 


Esta ramificación cuyos estudios ya están hechos va de 
Huanchaca à Jujuy, donde terminará la red de las lineas 
de hierro de esta República. 


REPÚBLICA DEL BRASIL 


La conesción con los Estados Unidos del Brasil partiendo 
de Huanchaca con rumbo al Este, atravesará el Rio Paraguay 
en Corumbá donde penetrando en territorio Brasilero segui- 
rá por el Rio Tacuari hasta Coxim; de este punto por la 
concesión yá hecha hasta Uberaba y por las lineas ya cons" 
truidas de Uberaba a Rio de Janeiro, llegará a la capital 
de esta Republica. | 


REPÚBLICA DEL PARAGUAY 


La linea que debe unir este Pais con la linea troncal 
partirá igualmente de Huanchaca y seguirá la márgen iz- 
quierda del Rio Pilcomayo, procurando ccnectar con la 
concesión Osbourn, que de Asunción se dirige al Norte del 
Paraguay. De Asunción seguirá la linea hasta Villa En- 
carnación, cruzará el Rio Paraná frente a Posadas, siguien- 
do por el ferocarril Argentino en construcción hasta Monte 
Caseros. 


REPÚBLICA DEL URUGUAY 


Aqui cruzará el Rio Uruguay para empalmar con el 
Ferrocarril construido y en explotación de Santa Rosa á 
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Montevideo, capital de esta República, el cual liga las 
principales ciudades y centros de población del litoral é 
Interior. 


REPÚBLICA DE VENEZUELA 


Para poner à Venezuela en comunicación con la linea 
principal, se partirá del punto más conveniente del paso de 
la linea por el valle del Cauca para dirigirse à Medellin à 
conectar con el ferrocarril en construcción de esta ciudad á 
Puerto Berrio en el Magdaiena y pasar a Bucaramanga; 
de aqui hacia San José de Cucuta; de esta ciudad a San 
Cristobal, La Grita, Merida, Trujillo, Barquisimeto y Va- 
. lencia. 

Terminada la tarea de los tres Cuerpos de Ingenieros 
nombrados, el Comité Ejecutivo de la Comision del Ferro- 
carril Intercontinental acaba de informar sobre los resul- 
tados obtenidos por los estudios llevados á cabo. 

Ese documento, que justifica la practicabilidad de la 
obra, en coadiciones relativamente económicas, vamos a 
darlo integramente por el interes que reviste en todas sus 
partes. 


INFORME PRELIMINAR DE LA COMISION EJECUTIVA 


La comision ejecutiva de la Comision del Ferrocarril 
Intercontinental tiene el honor de someter a la considera- 
ción de los diversos Gobiernos que están interesados en el 
establecimiento de mejores vias de comunicación entre las 
Repúblicas del Hemisferio Occidental, el informe que sigue, 
preliminar en su carácter y naturaleza y destinado a mos- 
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trar de un modo general el estado en que se encuentran 
los estudios y reconocimientos practicados bajo su direccion 
inmediata. Para loz detalles de la empresa y la explicación 
de las conclusiones a que haya de llegarse sera preciso es- 
perar & que estén terminados los estudios definitivos y 
preparados los últimos mapas. 

Con el objeto de que se vea mas claro el progreso que 
ha tenido la obra se tratará separadamente de la que cada 
expedición ha llevado a cabo. 

Se recordará que cuando la Comisión del Ferrocarril In- 
tercontinental determinó suspender sus sesiones en el mes 
de Abril de 1891, se nombró una comisión ejecutiva, 
compuesta de cinco señores delegados, á saber: el señor 
A. J. Cassatt, Presidente ds la Comision; el señor 
don G. F. Párraga, de Colombia; el senor L. L. Buck, 
del Ecuador y el Perú; el señor don Luis J. Blanco, de 
Venezuela, y el señor John Stewart, del Paraguay, que se 
esperaba permaneciesen en los Estados Unidos, y ala que 
se confirieron los poderes y autoridad necesarias para aten- 
der á todos los asuntos que ocurrieren mientras la Comisión 
plena permaneciese en suspenso. 

El señor don Hector de Castro, que en Enero de 1891 
habia sido nombrado Secretario, hizo dimisión de su desti- 
no a contar desde el 30 de Junio de 1892. 

El señor R. M. G. Brown, teniente de Marina en la Ar- 
mada de los Estados Unidos, recibió en 10 de Marzo de 
1891 el nombramiento de oficial ejecutivo y ordenador de 
pagos; y en 20 de Diciembre de 1892 se proveyó la va- 
cante de la secretaria antedicha nombrandose como secreta- 
rio de la Comisión plena al Capitán E. Z. Steever, del 
ejercito de los Estados Unidos que desde Abril 1.º de 1891 
habia estado prestando sus servicios en calidad de ingeniero 
y que habia de continuar prestándolos además de desem- 
peñar su nuevo empleo. 
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La comisión ejecutiva ha mantenido abierta en esta ciu- 
dad de Washington, bajo la dirección inmediata del Tenien- 
te Brown, una oficina central. De ella han formado parte 
el Capitán Steever, como secretario, y el señor H. S. Flynn» 
como dependiente. Con esta organizacion, sencilla y econó- 
mica, se ha dado cima á todos los trabajos de la Comisión, 
reduciéndose al minimum posible los gastos irrogados en 
el pais. 

De tiempo en tiempo, y cada vez que se ha estimado 
necesario Ó provechoso hacerlo, se ha celebrado una sesión 
de la comisión ejecutiva, à la que han concurrido además 
de los señores miembros que la forman el señor H. G. Da- 
vis, presidente de la comisión de hacienda, y el señor R. C. 
Kerens, presidente de la de tráfico y recursos. Esas se- 
siones han tenido por objeto aprobar lo que se habia hecho 
ó dictar medidas de importancia para lo futuro. El señor 
Presidente de la comisión ha estado en comunicación cons- 
tante con la oficina de Washington, y ha vigilado por con- 
ducto de esta los estudios y reconocimientos practicados. 


CENTRO AMÉRICA 
CUERPO N.º 1 


El Sr. M. M. Macoxs, teniente de artillería del ejército de tos Estados 
Unidos, 4.2 Regimiento, ingeniero en cargo y jefe del cuerpo. 

El Sr. S. M. Foorr, teniente de artillería, del mismo regimiento. 

El Sr. L. W. V. Kexxoxs, teniente de infantería, del ejército de los 
Estados Unidos, 6.º Regimiento. 

El Sr. A. S. Rowan, teniente de infantería, del ejército de los Estados 
Unidos, 15.2 Regimiento. 

El Sr. SamueL Reser, teniente de caballeria del ejército de los Estados 
Unidos, 4.º Regimiento. 

El Sr. C. A. Hepexin, teniente de caballería del ejército de los Estados 
Unidos, 3.º Regimiento. 

El Sr. C. W. Haes, ingeniero civil. 

El Sr. Dr. W. C. SHaxxoN, médico, de sanidad militar, médico del 
cuerpo. 
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La expedición constituida de modo que acaba de expre- 
sarse salid de Nueva York, debidamente equipada y pro- 
vista de lo necesario, el 20 de Abril de 1891, y se dirigió 
desde luego à la ciudad de Guatemala, donde llegó el 9 
de Mayo, encontrando por parte del Gobierno la más cor- 
dial acogida y recibiendo del Presidente y de los diferentes 
empleados de la administración innumerables muestras de 
atención y cortesia. 

El 21 del mismo mes expidió el Presidente de la Repú- 
blica un decreto en que se dijo lc siguiente: 

“Las recomendaciones que hizo la Conferencia Interna- 
cional Americana en lo relativo à comunicaciones por fer- 
rocarril han sido aceptadas por el Grobierno, y la secretaria 
de relaciones exteriores dara en consecuencia las ordenes 
necesarias para que se lleven debidamente á efecto, dando 
cuenta en su oportunidad à la asamblea nacional legislativa”. 

Al dia siguiente, el señor Samuel Kimberly, cónsul ge- 
neral de los Estados Unidos en la capital de Guatemala, 
recibió una comunicación del Ejecutivo, informandole del 
siguiente acuerdo: 

“El ministro de fomento ha dado úrdenes al jefe del hi- 
pódromo para que ponga á disposición de la Comisión In- 
ternacional de Ingenieros la parte del edificio que sea nece- 
saria para establecer sus oficinas y almacenes. Si los 
miembros de la expresada comisión tienen documentos que 
por virtud de su importancia deban preservarse en lugar 
seguro, podrán entregarse al jefe del edificio, á quien se 
han dado instrucciones para que los custodie en su propia 
oficina, bajo su inmediato y especial cuidado. También se 
ha ordenado al señor Paschke, ingeniero de Gobierno, que 
consulte y auxilie a la comisión, en todo lo que se estime 
necesario ó útil.” 

Con lo expuesto y con varias ctras medidas que tomó 
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subsecuentemente el Gobierno de Guatemala se demuestra 
bien el interés que le inspiran los trabajos que la Comisión 
del Ferrocarril Intercontinental esta llamada a llevar a 
cabo. | 

El Gobierno comisionó después à cuatro jóvenes oficiales 
del ejército guatemalteco para que ayudasen al Teniente 
Macomb en la práctica de los estudios y reconocimientos 
que habrian de hacerse dentro del territorio de la Repú- 
blica; y hechos que fueron los arreglos del caso, salió una 
parte de la expedición al mando del Teniente Rebor, para 
establecer los campamentos de Mscuintla, Retalhuleu y Que- 
zaltenango. Este destacamento llevaba las necesarias pro- 
visiones y bestias de carga. 

Mientras se hallaron en la ciudad de Guatemala los in- 
genieros de la expedición prepararon un mapa de los 
terrenos en que aqnella se encuentra situada, é hicieron 
otros trabajos topográfico preliminares. 

Los estudios de reconocimiento empezaron realmente en 
el lugar denominado Santa Lucia, puesto que el espacio 
entre ese punto y Escuintla habia sido ya estudiado y re- 
conocido por la Compañia del Ferrocarril de Guatemala, 
con el objeto de construir un ramal de comunicación. 

El plan de operaciores trazado en 31 de Mayo de 1891 
por el Teniente Macomb fué como sigue: 

(1) Recorrer una linea de Santa Lucia a Retalhuleu. 

(2) Examinar el terreno entre Retalhuleu y la linea mexi- 
cana, moviéndose en dirección à Tapachula, México, pasando 
por Rodeo, Malacatán y Tuxtla Chico, y dejando asi concluido 
el examen de la linea más baja. 

(3) Estudiar sobre el terreno una ruta que, partiendo de San 
Marcos y siguiendo en su curso el rio Cuilco, llegase à Ama- 
enango. Como el Cuilco forma parte del sistema que desagua 
el territorio de Chispas, su valle podria ofrecer la linea más 
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conveniente para alcanzar las tierras altas de Guatemala por 
el lado de San Cristobal. 

(4) Recorrer una linea hacia arriba del valle del Cuilco, 
en dir.ccion à Quezaltenango y Totonicapan. 

(5) Volver de Totonicapan à Guatemala, examinando dos 
rutas. | 

De conformidad con este programa, se reconoció con su- 
mo cuidado una lirea instrumental desde Escuintla hasta 
Ayutla, en la fruntera mexicana, pasando por Santa Lu- 
cia, Patulul y Retalhuleu. Se empleo para ello el método 
de estadios, y para la determinacion de las alturas se to- 
maron numerosas observaciones barometricas en puntos de 
importancia. Y como se consideró necesario encontrarse en 
aptitud de marcar con exactitud la verdadera situación de 
muchas localidades inmediatas à las lineas reconocidas y 
estudiados, se extendió, si asi puede decirse, sobre el ter. 
reno una red de triángulos que lo cubre en toda su ex- 
tensión. Se tomaron también muchas cbservaciones astro- 
nómicas para fijar la latitud. 

El 26 de Enero de 1892 llegaron á Ayutla los explora- 
dores. 

Desde Escuintla hasta ese punto las operaciones estuvie- 
ro: bajo la inmediata dirección del Teniente Foote. El 
estudio de las lineas adyacentas y el reconocimiento de la 
región del Cuilco, entre San Marcos, Quezaltenango, Hue- 
huetenango y Amatenango en la frontera, se hicieron á. las 
ordenes del Teniente Kennon. 

Otra ruta distinta fue estudiada desde las inmediaciones 
de Quezaltenango hasta la ciudad de Guatemala, por via de 
Totonicapan y Chimaltenango; y subsiguientemente se vol- 
vio à tomar en Escuintla la linea instrumental y se la llevó 
hasta la frontera de Salvador por via de Platanar. 

En atención a los condiciones de ta localidad estudiada 
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estimo el Teniente Macomb que no era conveniente limitar 
sus trabajos al estudio de una sola linea, y en consecuencia 
determino extenderlos, examinando una ancha zona del pais 
é investigando no sólo la practicabilidad del ferrocarril, sino 
también cual entre las varias rutas que se presentan puede 
ser la mejor y mas adecuada para el tronco de un ferroca- 
rril intercontinental. 

De los datos que se han reunido resulta que son tres las 
lineas que pueden construirse desde la frontera de México 
hasta la del Salvador atravesando el territorio de Guate- 
mala. 

La primera es de poca inclinacion y comparativamente 
facil de construir. Su nivel general es de 250 a 600 piés de 
elevación sobre el del mar. La linea va corriendo al pié 
de las montañas y atraviesa por bosques y terrenos de pasto. 

La segunda esta situada de 800 à 2,000 piés de altura 
sobre el nivel del mar y corre unas veces á lo largo de la 
orilla inferior de la zona en que se cultiva el café, y otras 
veces la atraviesa por el centro. El territorio que recorre 
cs el más rico y el mejor cultivado de Guatemala. 

La tercera va por “los altos,” 6 altiplanicies siempre en 
la vecindad de grandes ciudades y en un clima agradable 
no solo para los hombres del norte sino para los habitan- 
tes en general de la zona templada. 

De estas tres lineas hay dos que se califican de buenas 
por el ingeniero en cargo de la expedición, quien da tam- 
bién la preferencia entre estas dos à la que se ha descrito 
como segunda y recorre la zona del café. | 

Con respecto a la linea más baja, de Ayutla 6 Escuintal 
y Platanar, debe decirse que no ofrece ninguna seria difi- 
cultad de ingenieria. Su construcción seria la menos costosa, 
la mas facil y la más rápida. El principal expendio consis. 
tiria en la construcción de puentes para los numerosos rios 
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que tienen que pasarse. No obstante estas ventajas se con- 
sidera que esta linea no es la más apropósito para servir de 
tronco á un ferrocarril intercontinental, puesto que vá por 
puntos donde no hay ni población ni productos. 

La linea que se estima como la mejor de todas es la que 
faldea las montañas y corre al norte de Mazatenango, San- 
ta Lucía y Escuintal. Con ella se atravesaria una bella sec- 
ción del pais que está ahora en fomento, y se aseguraria 
desde luego un grande tráfico local en café, azúcar, goma 
elastica y frutas de varias clases. 

Planos y trazados de la linea más baja hechos sobre el 
terreno y enviados desde alli a la oficina central en Was- 
hington, se encuentran en poder de ésta debidamente cus- 
todiados. | 

Habiéndose enfermado de la vista, el Teniente Hedekin se 
le relevó de servicio en este cuerpo en Enero de 1892 y 
se nombro para sucederle al Sr. Rowland G. Hill, Teniente 
de infanteria del ejercito de los Estados Unidos, de) Regi- 
miento n.º 20, quien se presentó en la capital de Guate- 
mala el 31 de Marzo siguiente. 

No fué este el único cambio que ocurrió en el personal. 
En Abril del mismo año los Tenientes Foote y Reber fue- 
ron relevados, y en Agosto siguiente lo fueron también el 
Teniente Rowan y el ingeniero civil el Sr. Haines. 

En Setiembre de 1892 se agregó al cuerpo el Sr. H. J. 
Humphrey, experto dibujante, que habia sido nombrado para 
auxiliar en sus trabajos al Teniente Macomb. 

Una vez que terminaron en Guatemala los estudiosy re- 
conocimientos, se determinó empezarlos en San Salvador, y 
“à ese efecto se atravesó la Frontera en el mes de Agosto. 
En las fechas de las últimas noticias se hallaba el cuerpo 
entre San Salvador y Sau Vicente y abrigaba la es- 
peranza de llevar la linea hasta Boca de Culebra, en la 
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desembocadura del Rio Savegre, en Costa Rica, en cuyo 
punto podria hacerse conexión con la linea que el Sr. Shunk 
ha trazado en aquella localidad. 

Accediendo á la solicitud del Teniente Macomb, el Sr. R. 
Cutts Shannon, ministro de los Estados Unidos en Salva- 
dor, comunicó lo oportuno à las autoridades de aquella 
República, las que contestaron asegurando el más vivo 
interés por el éxito de los trabajos de la Comisión. El Go- 
bierno, en efecto, transmitió diversas órdenes à las autori- 
dades locales para que prestaran cuantos auxilios fuesen 
necesarios al Teniente Macomb y sus subordinados, dispo- 
niendo igualmente que en las aduanas de la República se 
permitiese pasar sin derecho cuanto perteneciese á los mis- 
mos. Se les concedió asi mismo el libre uso del telégrafo 
para asuntos oficiales; y se dispuso que el Sr. Tomasso 
Stech Boxellé, ingeniero del Gobierno, se agregase à la Co- 
misión con el carácter de consultor, y con órdenes expre- 
sas de auxiliarla en lo que se necesitase. 

Ea 11 de Agosto de 1892 escribió desde Santa Ana el Te- 
niente Macomb, dando cuenta de los ferrocarriles del Salva- 
dor en los siguientes términos: 

“ La linea del Gobierao que parte de Acajutla ha sido 
extendida hasta La Ceiba, que es un punto que dista cinco ó 
seis millas al Oeste de Santa Tecla 6 Nuevo San Salvador. 
Entre Santa Tecla y el punto terminal, ó sea La Ceiba, 
hay que hacer obras dificiles, entre ellas varios viaductos y 
un par de túneles. Entre Santa Tecla y San Salvador el 
ferrocarril estã hecho, y se usa actualmente como un tram- 
via, empleando mulas para tirar los carros. El ingeniero 
del Gobierno está ahora trabajando activamente en la obra 
de reunir ambos tramos, à fin de poner à San Salvador 
en comunicación con la costa por una linea no interrumpi- 
da de ferrocarril. Hoy por hoy se va por camino de hierro 
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desde la costa hasta La Ceiba; de alli à Santa Tecla se va 
à caballo 6 en diligencia; y de Santa Tecla & San Salvador 
se hace el viaje en el tramvia. En todo se consumen seis 
horas poco mas ó menos.” 

“Se da por cierto. que la linea sera concluida.” 

“La linea de Alberto J. Scherzer arranca de un punto 
de la linea del Gobierno situado al oeste de La Ceiba y 
toraa hacia el noroeste, terminando en Santa Ana.” 

“El Sr. Scherzer acaba de llegar de Europa, trayendo el 
capital necesario, y con este y con el material que tiene 
ordenado en gran cantidad, se considera como cosa cierta 
que se concluirá el camino.” 

“La linea de la compañia francesa reunirá la capital de 
la República con el puerto de la Umion en el Golfo de 
Fonseca. Hasta ahora no se han hecho más trabajos que 
algunos reconocimientos.” 

“Estas son las tres lineas con las cuales tendremos que 
reuniruos; pero hasta ahora no hemos podido obtener nin- 
gun mapa completo de ninguna de ellas, y es probable 
que tampoco exista. Se comprende que sin ellos es cosa dificil 
hacer una conexión satisfactoria O mostrar à la Comisión de 
que manera puede aquella efectuarse. Esta es la gran difi- 
cultad que hasta ahora hemos encontrado, al tratar de uti- 
lizar los trabajos. Los mapas y la documentacion han pe- 
cado en general de poca exactitud 6 de no estar completos. 
De aqui es que e, varios casos hemos tenido que hacer la 
obra de nuevo.” 

“Tengo la esperanza de que encontraré una linea practi- 
cable que partiendo de la frontera occidental del Salvador 
llegue ó bién a Santa Ana ó à Sansonate.” 

“Cuando esto esté hecho, me parece que pueda darse 
como fijada definitivamente hasta San Salvador la ruta del 
ferrocarril. Nuestro trabajo consistirá entonces en encontrar 


una via aceptable hasta Guascorán. Alli habrá que vencer 
muchas dificultades; pero desde (tuascoran hasta Chinande- 
ga, según los informes que tengo, el terreno es llano y fa- 
vorable para la construcción de un ferrocarril.” 

“Tan pronto como me sea posible poner en propia forma 
los datos y apuntes reunidos enviaré un informe acerca de 
los trabajos preliminares ejecutados entre Escuintla y Santa 
Ana. El Sr. Hill y yo hemos recorrido una parte del país 
que es bastante malsana. En las dos últimas semanas he es” 
tado tan enfermo que me fué absolutamente imposible hacer 
ningún trabajo sobre el terreno. En la actualidad me en- 
cuentro todavia bajo tratamiento médico. El Sr. Brooks 
(cuartelmaestre, etc.) estuvo muy mal por dos semanas, y 
varios de los naturales del pais que estan con nosotros han 
tenido igualmente que guardar cama. El Sr. Hill ss ha con- 
servado perfectamente hasta ahora, y la fiebre lo ha res- 
petado. Los Señores Kennoa y Shannon han estado traba- 
jando en las tierras altas, é informan encontrarse en buena 
salud.” | 

“No he pedido que se me manden mas oficiales porque 
me parece que puedo trabajar con mayor economia sin em- 
plear más que los que tengo ahora.” 

Otra comunicación del Teniente Macomb, fechada en 22 
de Setiembre de 1892, informa lo que sigue: 

“Acompañado por el Sr. Scherzer, la persona mas enten- 
dida en ferrocarriles que hay en el pais, he ido a ver las 
localidades en que él se ha fijado definitivamente para cons- 
truir su linea de Santa Ana en dirección à San Salvador.” 

“Su obra estã haciendose tan bien que he determinado 
verificar por triangulación la reunión de nuestra linea con 
la suya, y no hacer estudios ni reconocimiento alguno don- 
de él los ha hecho. Pronto marcharemos hacia el este de 
San Salvador en dirección a San Miguel. Aqui el terreno 
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presenta muchisimas dificultades, y hasta se dice que es 
impracticable. Esto lo veremos en el mes de Octubre. Por 
el momento los caminos son horrilles, y no otra cosa en 
realidad que profundas zanjas llenas de agua y fango, mu- 
chos peores que los que vimos el año pasado en Guatema- 
la, por la razón de que aqui ha habido mucha más lluvia, 
Espero que llegaremos & Managua a fines de Noviembre, 
6 si no en la primera semana de Diciembre.” 

Con posterioridad a este informe, volvió a escribir el Te- 
niente Macomb (Noviembre 16 de 1892) en los siguientes 
términos: 

“Me parece que nos tomará hasta fines de Junio del año 
entrante completar nuestros trabajos y reunir nuestra linea 
con el punto inicial de la del Sr. Shunk. Según entiendo 
el está ahora trabajando al Sud de San José de Costa Rica. 
Espero que la conexión con el camino costaricense se efectua- 
ra en San Ramon.” 

“Hemos reunido mucho material interesante relativo a la 
región que hemos atravesado. El trabajo topografico se ha 
ejecutado con mucho: esmero y está basado sobre una red 
de triángulos. Para el crédito de todos los interesados y 
para que la obra hecha tenga un vulor geográfico permanente, 
considero que es importante atender á que la triangulación 
se continúe hasta el fin de nuestra linea. De otra manera 
no podran obtenerse tan buenos resultados. Cuando nues- 
tras notas estén definitivamente reducidas á su última forma, 
se determinarán las posiciones geodésicas de todos los pun- 
tos importantes inmediatos á nuestra línea, y sobre esta 
base descansarán nuestros planos y perfiles finales.” 

“Para poder elegir con inteligencia y acierto cual es la 
linea más aceptable en un pais como este, se requiere un 
estudio preliminar de su topografia hecho con gran cuida- 
do, y en que se den cuantos detalles sean posibles. Con un 
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mapa de esta clase a la vista y con el conocimiento per- 
sonal del terreno, aquiridos en estudios prácticos, se podrá 
hacer una elección acertada,” 

Para hacer mas expeditos los trabajos del cuerpo n.º 1 y 
conseguir que los estudios y reconocimientos en Centro Amé- 
rica se completen dentro del tiempo de que dispone la Comi- 
sión, sin irrogar mas gastos, se dieron órdenes al Teniente 
Macomb para que suspendiese su triangulación y se limitase 
exclusivamente á lo que constituye un estudio preliminar de 
un camino de hierro. Asi lo hizo, en efecto, dejando completo 
su sistema hasta el volcán de San Vicente, lo que le dió 
conexión directa con La Libertad, y es uno de los puntos mejor 
determinados en todo aquel territorio. En seguida se envió 
à Puntarenas, Costa Rica, provisto de todo lo necesario, al 
Teniente Kennon, y se le dió órden de organizar una pequeña 
expedición para ir à buscar el punto inicial de la linea del Sr 
Shunk, en el rio Savegre, cerca de Boca Culebra, y desde alli 
correr una buena linea de transito y estadios hasta venir à 
reunirse con el cuerpo principal que va marchando hacia el 
sud. Se calcula que el Teniente Kennon tendrá que recorrer 
y estudiar 200 millas en los meses de Febrero, Marzo y Abril, 
mientras que al cuerpo principal le tocaran 280 millas. Para 
el primero de Mayo se encontrará el último en las in- 
mediaciones de San Juan del Sur, con todo su trabajo de 
campo concluido. 

Se tiene el propósito de no duplicar ningún trabajo, y por 
consiguiente la linea de ferrocarril de Chinandega à Grana- 
da, en Nicaragua, se aceptará tal como existe. Se está en 
la inteligencia de que nuestro ministro, el Sr. Shannon, es- 
taba a punto de conseguir que se proveyese a nuestros inge- 
nieros de planos y dibujos relativos al referido ferrocarril y 
à todas las demas lineas construidas ó proyectadas en el pais. 

El Teniente Macomb habia llegado con su linea a Sitio 
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del Niño donde se efectuó la conexión con la linea de Scherzer. 
que se esta construyendo entre Ateos y Santa Ana. Habia 
también corrido una linea al norte del volcan de San Sal- 
vador. | 

Como es grande la dificultad que se presenta para entrar 
y salir de la capital, cree el Teniente Macomb que seria me- 
jor no empeñarse en que el tronco de la linea pasase por 
ella, y contentarse solamente con unirla con el tronco por me- 
dio de un ramal. 

En 6 de Enero de 1893 informo el jefe del cuerpo n.º 1 
que este se hallaba en aquella fecha trabajando en la fal- 
da del volcan de Saa Vicente, que es un hermoso pico, con 
terreno muy bueno para el café, el añil y la caña de azúcar. 

Tabién es muy apropósito para la crianza de ganados, 
teniendo aguadas abundantes La linea debia pasar como à 
dos 6 tres millas del pueblo que tiene el mismo nombre, 
y de allí probablemente seguiria por via de Usulután, cerca 
de la costa, hasta llegará San Miguel. Todo este trayecto 
es bueno para un ferrocarril, y sumiristra recursos suficien. 
tes para permitir en lo futuro gran desenvolvimiento en la 
riqueza. De San Miguel en adelante se piensa que la linea 
pasara por Santa Rosa y Pusaquina hasta llegar a Nacamoe 
en Honduras, siguiendo de alii à Choluteca y por último a 
Chinandega, donde efectuará su conexión con el ferrocarril 
de Nicaragua. 

Al llegar a este último punto se suspenderá la linea de 
los estudios para coatinuarla en Granada, que es el extremo 
del ferrocarril por el otro lado, y de Granada, se seguira 
hacia el oringea del rio Tempisque, en Costa Rica, y de 
alli a Puntarenal 6 cualquier otro punto inmediato, donde 
el cuerpo principal se reunirá con la sección del Teniente 
Kennon. 
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AMERICA DEL SUR 
CUERPO N.º 2 


El Sr. WiLLam F. SHUNK, ingeniero, jefe de la expedición. 

El Sr. Ronerr BukuEss, ingeniero auxiliar. 

El Sr. WiLLam J. O'CoxxELL, topografo. 

El Sr. Jawes Parker, oficial auxiliar. 

El Sr. D. M. Martinez, topógrafo auxiliar. 

El Sr. Fren. N. Ouen, médico de la marina de los Estados Unidos, mé 


dico del cuerpo. 


Constituido de este modo el cuerpo expedicionario, se le 
neargd que bajo el mando del Sr. Shunk hiciese los estu. 
dios y reconocimientos necesarios, desde Quito, en Ecuador, 
hasta el istmo de Panamá, en Colombia, y provisto que 
fué de todo lo necesario salió de Nueva York el 10 do 
Abril de 1891, con destino al puerto Guayaquil, en Ecua- 
dor, adonde llegó sin novedad el 25 del 1aismo mes. 

El gobernador de la provincia y el cónsul general de los 
Estados Unidos en el citado puerto hicieron cuanto estuvo 
de su parte para ayudar á la expedición. Se experimenta- 
ron muches demoras que fué imposible evitar: pero el Go- 
bierno facilitó medios de transporte y cuantas conveniencias 
podian desearse para efectuar el viaje à Quito. 

La distancia entre Guayaquil y la capital de la Revú- 
blica es de cerca de 270 millas, de las cuales algunas pue. 
den vencerse por el ferrocarril que termina en Chimbo. 
pero de alli hasta Quito, ó sea cosa de 200 millas, hay que 
viajar á caballo ó en mula. 

El gobernador de la provincia y su séquito oficial acom- 
pañaron al cuerpo expedicionario durante la primera jornada. 
El Gobierno central, por su parte, expidió también las ór- 
denes oportunas para que las autoridades de las diferentes 
localidades facilitasen el progreso de los ingenieros; y debe 
decirse que no se omitió ningún esfuerzo para cumplir sa- 


tisfactoriamente dichas órdenes. 
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El dia 3 de Mayo se llego à Riobamba, donde el gober- 
nador de la provincia de Chimborazo vino a recibir à los 
expedicionarios y darles la: biénvenida. Para corresponder 
en algún modo á las muchas demostraciones de cortesia 
recibidas los médicos agregados al cuerpo prestaron varias 
veces gratuitamente sus servicios profesionales. 

A Quito se llegó el 6 de Mayo. Una Comisión de veci- 
nos de la capital, nombrada por el Presidente de la Repú- 
blico, Señor Don Antonio Flores, salió a recibir la expe- 
dición y conducirla a la ciudad. Durante su permanencia 
en ella los empleados del gobierno y-las personas particu- 
lares rivalizaron constantemonte en demostrar de cuantas 
maneras fueron posible su hospitalidad y cortesía. 

Después de consultar con el ministro de obres públicas, 
que proveyó al Sr. Shunk de mapas y multitud de im- 
formes utiles, se hicieron los arreglos necesarios para em- 
pezar las operaciones, estableciéndose el primer campamento 
en un lugar à tres millas de Quito, donde se completo la 
reorganización de las partidas trabajadoras. Pronto desapa- 
recieron los malos resultados que se sienten por él que no 
está acostumbrado á vivir á tan grande elevación, y las 
obras empezaron activamente. 

El punto inicial de la linea de los estudios se fijó en el 
suburbio situado al sudeste de Quito, el dia 3 de Junio, y, 
adelantando por término medio á razón de dos millas y 
media por dia, se llegó a Ibarra el 12 de Julio de 1891: 
El carácter geológico de aquella parte del pais está per- 
fectamente descrito por el Sr. Shunk con las siguientes 
frases : 

“El todo en este valle ó altiplanicie, junto con sus incli- 
naciones laterales hacia el Amazonas y el Pacifico, parece 
haber sido construido coordenadamente con el levantamiento 
gradual de los volcanes situados á la orilla, que lanzaban 
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casi exclusivamentc fango y polvo. Por esta causa el ma- 
terial que constituye la superficie esti compuesto casi ex- 
clusivamente, hasta profundidades desconocidas, de un ba- 
rro de diversas clases, unas veees blanco, otras amarillo u 
obscuro, y en ocaciones negro; también se encuentran al- 
gunas lineas de fragmentos de piedra pomez y lechos de 
arcilla conglomerada, en que se encuentran trozos de pór- 
firo y traquita de todos tamaños, uaos ta: pequeños como 
un pedazo de yeso y otros ta: grades como una casa, 
embebidos y adharidos tenazmente al terreno semirocoso 
. por medio de la expresada matriz arcillosa. Hay también, 
aqui y allá, alguna capas de cascajo y ca:utos rodados, y 
muy raras veces, y solo en la parte mås baja, un poco 
de lava. Pocas rocas salientes puede: descubrirse á no ser 
en las altas cordilleras y las orillas de los cráteres, y to- 
das las que se encuentran son porfiriticas. La descarga de 
fango viscoso se detiene en su movimiento de descenso al 
llegar à cierto punto de inclinación moderada, y el polvo 
volcánico cae sobre él, lanzando comunmente del otro lado 
del valle por los vientos del este que son en general los 
que prevalecen. De esta maaera se levantan, 0 se ayuda a 
levantar, los “nudos,” que atan las cordilleras paralelas y 
constituyan los principales obstáculos para el trazado de un 
buena linea de ferrocarril. El declive original de esta des- 
carga de tierra, O sea la abertura del angulo tormado 
por la linea que pasa tangente à la cima del cráter y la 
que marcaba la escarpada ladera, era de doce a quince 
grados; pero después fué poco á pozo disminuyendo y 
aplanándose hasta llegar solamente à ciaco grados. Autes 
de que empezara el desgaste por la acción del tiempo, 
suponiendo que tal cosa sea posible, la topografia debe 
haber sido semejante à la superficie de una hilera de 
tiendas de hipodromo, puestas una tras otra, de 30 ú 00 
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millas de ancho, y de 50 à 100 o más de largo. Donde 
dos de ellas se tocan habrá un nudo. Los postes más 
salientes serán Chimborazo, Tunguragua. Cotacachi, ete., 
etc. La erosión ha hecho, sin embargo, un trabajo mara- 
villoso de escultura en este molde simétrico. Parece que 
empezó esta obra en la cima de las montañas donde la 
lluvia y la nieve hacian sentir su acción con mayor vigor. 
La tendencia fué formar una depresión anular al rededor 
de cada cono central, que se volvió un estanque ó deposito 
circular, ó mejor dicho en forma de un anillo, de donde 
el agua se dasbordaba en los lugares en que la orille. tenia 
menor elevación. A esto se deben los espacios triangula- 
res de ancha base, suaves y cultivables, de superficie anti- 
gua, que rodean cada uno de los picos, O cráteres. carac- 
teristicos de la localidad, y los abrazan nor su base a la 
manera que lo hace: en un botón de rosa los sépalos del 
caliz, dejando entre uno y otro espacios abruptos que va- 
rian en profnndidad desde una simple cañada hasta un 
canón de inmensas proporciones. El buen desagiie ha pre- 
servado estas superficies significativas de su origen, hacien- 
do también más hondas las cañadas y las barrancas, no só- 
lo en los flancos cde las montañas, sino al travez de las 
llanuras y valles en dirección al rio ó al océano. A lo lar- 
go de los levantados picos, pue se alzan entre estos anti- 
guos crateres, algunos de los cuales están aún en actividad, 
mientras qne otros se han apagado, se descubren de un 
modo no menos claro las mismas tendencias y efectos, sin 
más diferencia que la producida por la ocasional concen- 
tración el algunos puntos de la tierra arrastrada, O por 
algún inmenso derrumbe, ó desplomamiento, resultando 
en uno y otro caso 6 que el material se queda y arregló 
como está en el punto en que cayó, 6 que se diseminó y 
distribuyó sobre el fondo de antiguos lagos, convirtiendo á 
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éstos en llanuras cultivables, verdaderos jardines de la 
República”. 

“En estas moniañas se encuentra yerba, pero no hay 
ningún árbol. Pasado el limite en que crecen los arbustos 
la yerba es de un verde pálido, pero en algunos puntos 
aparece más ó menos oscura. En los declives mas bajos 
y en especial en las cañadas y barrancas, se encuentran, 
diversos arbustos, principalmente los que pertenecen 4 la 
familia de los mirtos. Viniendo más abajo se llega a la 
llanura, con sus ricos pastos, sus vastos maizales, sus huer- 
tas, sus frondosos verjeles llenos de arboles frutales, y por 
donde quiera el eucalipto, que es tan caracteristico de la 
localidad, como pudieran serlo las cercas de adobe corona- 
das con tunas 6 maguey”. 

“Es digno de notarse que todo el material de la super- 
ficie en este punto parece bueno para hacer adobe, viniendo 
à ser poco más ó menos como nuestro “bluff,” a lo largo 
del Mississippi entre Vicksburg y Natchez. Se sostiene 
bien en la linea vertical 6 à uua pequeña inclinación, pero 
se disgrega en escamas cuando esta a la intemperie y se 
cubre y proteje con un musgo de gran finura”. 

“Las quebradas, que atraviesan como una red por todo 
el pais en donde quiera que el agua puede correr durante 
la estación de las lluvias, presentan invariablemente la mis- 
ma forma, si sa las representa por su sección transversal. 
Esta forma es parecida á la que tiene un embudo de los 
que ordinariamente se hacen de hoja de lata, con una pro- 
fundidad que varia de 10 piés hasta 500, con una inclina” 
ción al principio como de cuarenta y cinco grados, y to- 
mando luego la perpendicular. Muchas veces, como la 
experiencia me lo ha demostrado, una zanja que parecia 
insignificante resulta quc es impasable a pié 6 a caballo, 
siendo en muchos casos de enorme profundidad. La cor. 
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riente es siempre sinuosa, formando en sus vueltas y revuel- 
tas indentaciones que se parecen à los dientes ó barbas de 
un cetáceo O à las suturas de un cráneo. Otro rasgo dis- 
tintivo es que raras veces tienen poco fondo en su parte 
alta, por lo cual nada se gana con ir à buscarla para efec. 
tuar el vado”. 

El costo de los primeros cien kilómetros, incluyendo 
nivelación, mampostería y puentes, puede calcularse por 
termino medio a razón de $20,000 cada uno, lo que equi- 
vale à $32,009 por milla. No se requiere más desnivel que 
3 12 por ciento. 

De Ibarra en adelante se trazó la linea por los valles de 
Tocuando y Chota, venciendo bastantes dificultades y nece- 
sitando considerabie tiempo. La permanencia en el fondo 
del segundo valle, à 5,200 pies de altura, entre montes de 
arcilla sin vegetación alguna, no tenia nada de agradable. 

El 23 de Julio se dividió el cuerpo en dos secciones, 
dándose el mando de la segunda al señor Borgess, á quién 
se encargó que continuase la linca, llevándola hasta el valle 
de Huaca, mientras que la primera, al mando del señor 
Shunk, tuvo encergo de seguir hasta las inmediaciones de 
Tulcán, y de trazar otra linea hácia el norte, partiendo del 
lado meridional del Nudo de Huaca, como a 9 millas al 
sud de Tulcan. | 

En esta última ciudad, como en todas las capitales de la 
provincia del Ecuador, el gobernador ofreció sus servicios 
con grande cortesia. Antes de cruzar la frontera de Co. 
Jombia, el prefecto: de Obanbo, qne es la provincia mas 
meridional de aquella República, envió su tarjeta al cuerpo 
expedicionario y se puso á sus órdenes. Poco después de 
la llegada al primer campamento del otro lado de la fron- 
tera se recibió la visita de una comisión de vecinos de Ipia- 
les, que vino a dar la bienvenida a los exploradores y trajo 
una carta del señor Burbaro, prefecto de la provincia. Al 
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dia siguiente el señor Shunk y sus compañeros visitaron a] 
prefecto, à la hora que al efecto fué designada, y fueron 
recibidos con la mayor cordialidad y obsequiados con un 
lunch. 

Desde el Nudo ae Huaca continuó su linea el Sr. Shunk, 
llevándola hasta el pueblo de Tanqua. Para hacerlo cruzó 
el rio Telles cerca del lugar en que se reune con el Guai- 
tara, y siguió á lo largo de este rio y del Guapuscal y el 
Chimbatangua. En Tanqua torció hacia el sud y entró en 
el valle del Taruqui, donde se hizo una nueva vuelta tam- 
bién al sud, y otra más tarde en dirección al norte hasta 
llegar a los grandes “pastos” inmediatos al pueblo de Ta- 
cuanquer. De este punto se continuó hácia la cima del 
costado sudeste de La Galera, por distancia de unas 25 
millas, y un desnivel de no más de 3 1/2 por ciento. Diez 
millas con la misma inclinación llevan la linea hasta Pasto, 
como a SO millas de Tulcán y 116 de Quito. 

De este modo se llevó a feliz término la linea hasta Pasto, 

venciendo las dificultades mas grandes que probablementa 
presentan estas alturas. En ello iba envuelto — 
“el ascenso del flanco da ia Galera, enorme cono arruinado, 
de 15,000 pies de altura, que forma una garganta de 4 ó 
6 millas de anchura, en la orilla de otra ruina todavia mas 
estupenda, de un diametro tres veces mas grande, à cuya 
base corre el rio Pasto, encerrando en su curso un espacio 
circular de terreno montañoso que vá poco separándose de 
una vertical de 2,509 piés hasta llegar al punto en que se 
encuentra la ciudad. Vista desde el sud, en las aguas del 
Guaitara, esta eminencia, cuya existencia no se habia sos- 
pechado, aparece como una pared ó muralla inmensa”. 

Al Sr. Shunk y a los suyos les corresponde el privilegio 
que tienen los descubridores, y usando de el nombraron el 
legar La Cima de Santa Gertrudis. 

La linea alternativa por la parte alta del Guaitara tra- 
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zada por el Sr. Burgess, via de Tuquerres, comparada con 
la del Sr. Shunk, en cuanto à longitud, se encuentra en la 
proporción de cincuenta à treinta. 

Después de haber llevado la linea con toda prosperidad 
hasta Pasto el problema que habia que resolver era él de 
encontrar modo de salir de alli satisfactoriamente, puesto 
que— 

“para hacer los subsiguientes estudios y reconocimientos 
era preciso atravesar los profundos valles del Juanambú v 
el Mayo, y la elevada cordillera que los separa del Patia. 
La hondonada en que se levanta la ciudad de Pasto esta 
lindando por el norte con altas montañas, que en un tiempo 
estuvieron unidas con La Galera, pero que están ahora 
cortadas por un cañon O abra inmensa, en cuyo fondo corre 
el rio Pasto. Todo el terreno al norte de estas montañas se 
precipita rápidamente hasta unas 15 millas del rio Juanambú, 
verificando un descenso de seis ú ocho mil pies. El rio 
citado corre hacia el oeste, en su mayor parte entre espesas 
selvas, y faldea una hilera de montañas colocadas en el 
lado del Norte, en forma análoga a la que .presentan los 
dientes de un peine”. 

No obstante estas dificultades y gracias á la inteligencia 
con que hizo sus estudios el Sr. Shunk, se encontró un 
arroyo, nombrado el Chicatoy, cuyo curso es hacia el oeste 
y que descarga sus aguas en el rio Pasto después de recorrer 
próximamente dos millas y media. El punto en que este 
afluente se une al rio antedicho está al norte de las altas 
montañas que sirven de limite á la hondonada en que se alza 
la ciudad de Pasto, y siguiendo el curso de ese arroyo se 
puede tener acceso à la base de la hilera de montes, en forma 
de peine, de que se ha hablado, evitando al ingeniero la 
dificultad de doblar las alturas y barrancas que están a lo 
largo de tres afluentes del Juanambú, que corren paralela- 
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mente. Gracias tambien a la extensa inclinación hacia el 
sud quo se nota en la parte alta de dicho rio, cerca de las 
bocas de los afluentes mencionados, puede igualmente el 
ingeniero acercarse à Tablon, y reducir el descenso de una 
manera considerable. 

“La proximidad de Tablón es siempre un punto objectivo 
a que todos miran, bien sea que se atraviese la cúmbre del 
Arenal, antigua ruta usada por generación tras generación 
entre el Juanambú y el Mayo, bien sea que se siga cualquiera 
de las corrientes que van hacia el este. La subida al Arenal 
mostró un desierto lleno de cadenas de montañas bien 
plantadas y valles muy profundos. En cuanto al Vado, 
por ei lado dcl este, se encontro que consistia en un 
cañón lleno de agua, tan poco invitante como la cúmbre, 
con la desventaja adicional de que corre en sentido 
opuesto al que se desea. De todos los tributarios que 
alli se encuentran el Quina ofrece incuestionablemente 
las mayores ventajas y mereció la preferencia. Un túnel 
de 2,500 pies de largo esta indicado en el Arenal. Las 
inmediaciones de Tablon se estudiaron extensamente, à fin de 
proveer en caso cle necesidad à nuevos desarrollos. La parte 
alta del valle resulto ser una llanura, de cerca de 300 metros 
de anchura, á nivel en el centro y con una inclinación gradual 
hasta llegar a 9 grados en el extremo. Sacando partido de 
esta condición topográfica y de la favorable oportunidad 
que ofrece una cañada lateral, por la cual se puede efectuar 
cualquier desenvolvimiento mucho mejor que al pié del 
valle, se ganan 2 millas de distancia y se puede llovar la 
linea á poco costo comparativamente hasta la altura en que 
ha de abrirse el túnel”. 

“El valle de (QQuiña abunda en esquisto y minerales pi- 
zarrosos. El perfil de las montañas que lo forman se redondea 
con mucha uniformidad, ondeando mucho hacia el rio. Al 
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norte del tunel, en la vertiente o ladera del Mayo, los 
exploradores encontraron un terreno formado de arcilla 
desmenuzable y piedra pomez blanda, donde se ven por 
donde quiera los vestigios de la accion del tiempo y los 
elementos. Una verdadera representación de la linea al 
través de él, y de uno à otro de los monticulos que tiene, 
vendria 4 ser como las curvas de la ropa cuando esta sus- 
pendida de una tendedera. Se rellenarian convenientemente 
los espacios cóncavos, y en los lugares en que se encuentran 
puntas ó elevaciones, puede hacerse sin gran trabajo un corte 
profundo y de no grande longitud. En el lugar en que se 
cruza el Mayo, como à seis millas al norte de La Cruz, tiene 
la corriente una profundidad de 60 pies. El valle o cañon 
en cuyo fondo se encuentra el rio tiene 800 piés de ancho 
y 300 de altura. Se requiere por lotanto construir en esto 
punto un viadueto de iguales dimensiones. Diez millas 
(16 kilómetros) más abajo en el valle, principia este à rom- 
perse en desfiladeros y cañones impasables, flanqueados por 
los elevados paredones que se evitaron dando una vuelta y 
pasando por medio de un corto túnel al valle de Las Palmas”: 
Siete millas más adelante se encontró el señor Shunk con 
la linea alternativa que estaba estudiando el señor Burgess. 
Esta unión seefectuo à cosa de 76 millas (1216 kilómetros) 
de Pasto, según mensura de locación aproximada en mapas 
de campaña. El libre uso de la curvatura, como estaba clara- 
mente aconsejado por la naturaleza fisica del terreno y por 
consideraciones comerciales, haria que la línea quedase 
trazada con mucho esmero y que el costo de estas 76 millas 
al norte de Pasto no excediese, al menos esa es la opinión 
del señor Shunk, del término medio que antes se mencionó 
para el trayecto al norte de Quito. El desnivel máximo que 
se requiere no llega à 3 1/2 por ciento. | 
En los lechos de los rios se encuentra el material necesa- 
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rio para las obras de albañileria. La madera para trave- 
saños y durmienteses abundante y de buena calidad, excepto 
en el valle de las Palmas, donde escasea mucho. Alli se 
encuentran sólamente algunos grupos de árboles, general- 
mente en número reducido, y la mayor parte de ellos arrai- 
gados en el interior de las barrancas y cañadas laterales. 

Desde Las Palmas, pasando por Cuevas, se llevó la linea a 
Popayán, ciudad situada a la entrada del valle de Cauca. 
Cerca de ella se estableció un campamento el 4 de Diciem- 
bre de 1891. 

Al sud de Popayán la linea cruza la sierra de Roble, 
que es la linea divisoria de donde parte, por un lado hacia 
el Pacifico las aguas del rio Patia y por el otro hacia al 
mar Caribe las del Cauca. La sierra de Roble sirve tam- 
bien para reunir las cordilleras oriental y occidental. De 
Popayán á Cali se efectuaron los estudios y reconocimientos 
por via de Cajibio. A Cali se llegó el 18 de Enero de 
1892. La división del cuerpo en dos secciones aceleró 
notablemente el progreso de la obra. 

La distancia de Quito a Cali por la ruta de Guaitara es 
de cerca de 490 millas (788 kilómetros) y de 530 millas 
(853 kilómetros) por la ruta de Tuquerres. El promedio del 
tiempo empleado en los estudios y reconocimientos es, por 
tanto, de 70 millas por mes, lo que es muy recomendable 
atendidas las dificultades locales, pues que ha tenido que 
pasarse por algunas de las montañas más elevadas de la 
América meridional. 

Respecto á la sección del camino entre Quito y Popayán, 
crée el señor Shunk que el costo de nivelación, el de las 
obras le albañileria y el de los puentes pueden calcularse 
à razón de $32,000, poco más 6 ménos, por cada milla, ó 
sea $20,000, por kilómetro; pero esto es daudo por sentado 
que la linea esté en general bien trazada y ejecutada en Jos 
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detalles con el debido esmero. El señor Shunk cree que tal 
linea existe y puede encontrarse. Asi ha de suceder en 
realidad, si es que el camino llega á construirse, puesto que 
no habiendo por ahora ni en un futuro inmediato esperanzas 
de que alli exista un tráfico productivo, hay razón para no 
entrar sino en los menos gastos que sean posibles. La suma 
indicada sería suficiente en los Estados Unidos para prepa- 
rar el lecho del camino en terrenos de mucha dificultad, 
y los desniveles y curvas que pueden admitirse en Ecua- 
dor y Colombia ayudan á contrabalancear en alto grado 
los distintos obstáculos con que alli se tropieza. Una 
partida importante en la cuenta de gastos sería la relativa 
& los desagiies, porque se necesita hacerlos bien. Por otra 
parte, juzgando por el caracter del material que forma las 
laderas de las montañas y del que de ellas se ha sacado à 
mano, ó por las tempestades, y teniendo en cuenta el hecho 
de que en aquella región no hay heladas, es practicable 
efectuar cortes, formando en ellas à manera de ramblas O 
escalones. En esta misma sección deben también construirse 
tres túneles. Uno de ellos, bajo la cúmbre denomiada de 
Boliche, debe tener una milla de largo. Otro en la mon- 
taña llamada de Quiña tendrá tan solo 2,500 piés de lon- 
gitud. Y el tercero que sera corto atravesará la sierra de 
Roble. 

Con respecto al trayecto entre Popayán y Cali informa 
el Sr. Shunk que á su juicio hay tres líneas que requieren 
examen, à saber: 

“1.2 De Popayán a Paso de la Bolsa, al norte de Bue- 
nos Aires, dando una vuelta y siguiendo el curso del Rio 
Cauca.” 

“2.a De Popayán à Paso de la Bolsa, atravesando el 
pais por via de Duende ó por las inmediaciones del valle 
del Piendamo.” 
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“3.2 De Popayán à Paso de la Bolsa, siguiendo la base 
de la porción de la cordillera central adyacente al camino 
nacional del Norte, y pasando por Jimena, hasta llegar á 
la sierra que se encuentra entre los rios Piendamó y Tunia; 
desde alli & lo largo de dicha sierra hasta la vecindad de 
Aganche, por donde efectuarase el descenso, por la ladera 
del Sud, en el valle de las Ovejas; y de aqui en fin, hasta 
el Cauca, por cerca de Jelima, llegará al Paso de la Bolsa. 
En este último punto se abre el valle, y de alli a Cali el 
terreno es llano y no ofrece dificultad.” 

Antes de determinar nada sobre el trazado definitivo de la 
via, es preciso estudiar con particular cuidado la sierra de 
Roble y el terreno adyacente entre Los Arboles y Popayán. 
En ese espacio de terreno puede encontrarse diversas opor- 
tunidades muy buenas para hacer un trazado satisfactorio. 
De ellas tal vez puede escogerse una. El Sr. Shunk es de 
parecer que la linea que se ha estudiado entre Quito y las 
cercanias de Los Arboles es, con pequeñas variantes, la 
que se adoptará definitivamente. 

El cuerpo n.° 2 salió de Cali el 25 de Enero de 1892, y 
en tres semanas llevó sus estudios hasta Cartago, de donde 
resulta que en la primera semana reconoció, en números 
redondos, 24 millas, 6 39 kilómetros; en la segunda, 60 
millas, 6 96.6 kilómetros; y en la tercera 40 millas, 6 64.4 
- kilómetros. | 

Entre Cali y Palmira el mal tiempo y las dificultades del 
terreno que no permiten trabajar con rapidez ocacionaron 
alguna detencion. Por all pasa el Cauca entre espesas 
malezas, formando un gran número de esteros, lagunas 
y cienagas. El camino es tortuoso, pero es preciso se- 
guirlo. Los puentes en muchos lugares fueron arrastra- 
dos por las crecientes hará cosa de dos años y medio, y 
esto sólo, que hizo dificiles los trasportes, obstruyó consi- 


— 487 — 


derablemente la marcha de la obra. El cuerpo expedicio- 
nario, teniendo que vadear un rio ó una zanja á cada 500 
ó 700 piés de distancia y andando entre el fango, tenia que 
moverse con lentitud. 

Estas 124 millas (200 kilómetros) no presentan ningún 
obstáculo, y la construcción puede ser barata. El rio de 
Cauca, cerca de Cali, requerirá un puente de 450 piés de 
largo (137 metros), y esta circustancia, asi como los trabajos 
que serán necesarios hacer para dar salidas á las aguas en 
las crecientes, hará más costoso el camino entre Cali y 
Palmira que entre este último punto y Cartago. 

“En el trayecto últimamente nombrado, el aluvión de] 
valle, que forma un plano inclinado aunque de un declive 
casi imperceptible, en dirección á la corriente principal 
bordea la base de los cerros, trazando una linea que por 
sus indentaciones y rodeos pudiera compararse à la orilla de) 
mar. El ferrocarril podria cruzar esas bahias y esteros 
sobre terreno firme, haciendo excavaciones laterales en las 
montaiias y practicando cortes en algunos puntos, todo lo 
cual suministraria también excolente material para balasto. 
Esta porcion del pais esta bien provista da agua, abundando 
en ella los rios y arroyos que descienden de la cordillera 
central. Por consiguiente sera necesario atender debida- 
mente al desagiie. Se encuentra à mano la madera nece- 
saria para traversaños y durmientes, lo mismo que el ma- 
terial requerido para las obras de albañileria”. 

Un cálculo aproximado para las 440 millas (708 kilóme- 
tros) que hay de Quito a La Bolsa, cruzando el rio Cauca, 
al sud de Cali, da un costo para nivelación, obras de 
albañileria y puentes, de los mismos $ 32,000 por milla, 6 
S 20.060 por kilómetro, de que arriba se habló. Desde La 
Bolsa hasta la milla 487, 6 sea el kilómetro 784, en Cali, 
el costo es de $16,000 por milla ó $ 10,000 por kilómetro; 
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y de alli hasta la milla 611, ó sea el kilómetro 983, en 
Cartago, el costo es de $13,000 por milla, ú $8,000 por 
kilómetro. 

Los estudios y reconocimientos se llevaron hasta el cam- 
pamento del cuerpo n.º 1. à milla y media de Cartago 
por la parte del norte. Alli se llegó el 15 de Febrero de 
1892. 

En este punto se dividió la expedición, encargándose al 
Sr. O” Connell, que continuase la linea hacia el norte, 
mientras que el Sr. Shunk exploraria el Quindió, en busca 
de un paso practicable al valle del Magdalena. A su re- 
greso se reunió con el cuerpo principal en 27 de Febrero, 
en el campamento al norte de Manizales. Ese cuerpo es- 
taba entónces al mando del Sr: J. D. Garrison, á quién 
la comisión nombró para reemplazar al Sr. Burgess que 
habia enviado su renuncia. 

Se continuó la linea por la carretera principal entre Car- 
tago y Medellia, llegando por ella hasta Salamina, donde - 
por un camino travieso se puede tener acceso á Marmato 
en el lado occidental del rio Cauca. De alli se siguió en 
marcha hacia el norte, pasando por Nueva Caramanta, 
Valparaiso, los Farallones, Santa Bárbara y Caldas. Al fin 
se llegó a los suburbios de Medellin el sábado 19 de Marzo 
de 1892, y el 21 siguiente se extendió la linea hasta la 
ciudad misma. | 

“Debe observarse que habiéndose restringido estos tra- 
bajos al norte de Cartago à seguir Ja carretera, se atra- 
veso una región muy montañosa, entro Paramos y Neva- 
das, la mayor parte del tiempo sin poder ver el ver- 
dadero campo en el valle del Cauca, y andando siempre 
sobre terreno impracticable para un ferrocaaril, excepto 
entre Cartago y Saz Francisco, à enorme costo. Pudie- 
ra encontrarse alli una buena localidad bajando el rio 
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Chinchina desde el extremo del valle del Cauca. El señor 
Shunk piensa, sin embargo, que esta linea no es ven- 
tajosa. No presenta alicientes de ninguna clase, y es 
la más larga y la más costosa de las que pueden escoger- 
se. Por otra parte su entrada en el valle se hace por el 
lado que se considera el peor, sin evitar en modo alguno 
ninguna dificultad de importancia”. | 

El Sr. Shunk habia pensado ensayar el trazado de una 
linea, por la via de los valles do Risaralda y San Juan; pe- 
ro un informe del Sr. Franklin White, acerca del terreno, 
que se recibid en Palmira, hizo abandonar el proyecto. El 
reconomiento hecho por el Sr. White, en 1878 indicó un 
desnivel de 7.7 por ciento, por cerca de 9 millas (14.4 
kilómetro) en la cima. El ascenso por esa parte, arran- 
cando desde la boca del Risaralda llegó à cerca de 4,300 
piés, 6 sean 1,310 metros, en la vertical, mientras que el 
descenso por el lado del norte en dirección à la boca del 
San Juan, fué de 6,700 pies, ó sean 2,042'metros, también 
en la vertical. Es obvio que la linea del valle, en un 
descenso continuo, consumiria solamente la diferencia entre 
las dos cifras, 6 sea cosa de 2,400 pies, ó 731 metros, 
distribuidos en una longitud de mas de 100 millas. La 
Jinea del interior, en los trazados del Sr. White, parece 
ser más corta que la anterior unas 8 ó 10 millas, ó sean 
de 13 a 16 kilómetros, cuya diferencia se crée que podria 
extinguirse ampliamente dando el desenvolvimiento necesa- 
rio para reducir el desnivel á los limites prescritos. En 
general y considerándolo todo en su conjunto, la linea del 
valle es la que debe preferirse. El plan adoptado para 
hacer los trabajos no permitió que se entrase à examinar 
detenidamente aquella superficie sin caminos y donde una 
neblina, como la del mes de Noviembre en los paises 
frios, impedia que se viese nada distintamente desde cierta 
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altura. Pero, por lo que pudo descubrirse en algunos 
momentos y por las observaciones que se tomaron en los 
cruzamientos, asi como por los informes de la gente del 
pais, pudo convencerse el Sr. Shunk de que aunque tal 
vez se encuentre, aqui ó allá un elevado cerro ó un pro- 
fundo cañón, el costo que alli requiera la construcción de 
un camino de hierro será moderado. Mucha parte, si no 
el todo, de lo que alli se llama cañón es firme ladera, 
donde puede hacerse un buen trabajo, y presenta numero- 
sos trayectos de tierra de fondo. No obstante este ele- 
mento de incertidumbre, la sección de Cartago á la boca 
del Poblanco, por via del rio, que mide en números redon- 
dos 100 millas, ó 160 kilómetros, se ha presupuestado 
igualmente á razón de $32,000 por milla. 

A su llegada a Medellin, el Sr. Shunk dió cuenta de sus 
exploraciones y estudios de los pasos desde el Cauca al va- 
lle del Magdalena. De su informe resulta que mientras es- 
taba bajando el Cauca le pareció que seria posible llevar 
la linea desde alli hasta el valle de Paila, ó el de su 
afluente inmediato por el lado del norte, facilitando asi la 
aproximación a la cúmbre menos elevada de la cordillera 
central, a la cabeza del rio Coello. Al Sr. White que ha 
residido muchos años en el estado de Cauca, se deben log 
mejores informes que han podido obtenerse con respecto 
a esta localidad; y por él se confirmó la conjectura de que, 
ó bien por los alrededores de Cartago 6 los de Paila, del 
lado de Sud, s» podria encontrar un pasaje menos eleva- 
do que ei de Quindió. El Sr. White agregó que el terreno 
del valle del Coello y de sus afluentes ofrece mayores 
ventajas para la construcción del camino que él del valle del 
alto Toche, al noroeste de Ibaque, donde se encuentran 
muchas obstrucciones consistentes en el material alli descar- 
gado por el volcán de Tolima. La distancia entre Cartago 
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y Ambalema, por cualquiera de las rutas generales, bien 
sea cruzando el paso del Quindio ó bien siguiendo la parte 
alta del rio Coello, seria de 125 à 130 millas, ó de 200 à 
210 kilómetros. El Sr. Shunk consideró al tiempo de sus 
estudios y reconocimientos que el ascenso de Cartago al 
paso de Quindió decidia el ‘punto de la practicabilidad de 
la obra y determinó ne seguir su viaje mas allá de ese 
paso. El tunel que hay que hacer en Quindio tendra proxi- 
mamente de 2,500 a 3,000 pies de largo, y colocaria el 
ferrocariil à una distancia de 800 à 1,000 pies bajo la su- 
perficie del suelo. El material que hay que excavar para 
hacer dicho tunel se compone de esquistos y de pizarra 
azul compacta. Si se hiciera el túnel más bajo tendria 
que ser mucho más largo, y por consiguiento menos 
aceptable. Al acercarse al paso de Quindió por el lado 
del oeste los trabajos que han de hacerse en el valle son 
de poca dificultad, entre Cartago y los alrededores de Sa- 
lento; pero de este punto hasta el túnel hay que hacer 
curvas y vencer bastantes obstáculos. Poniendo juntas to- 
das estas subdiviciones cree el Sr. Shuuk que el mismo 
presupuesto de $32,000 por milla, 6 $20,000 por kilómetro, 
cubriria el costo de las nivelaciones y él de las obras de 
albañileria y los puentes. El mismo cálculo puede hacerse 
para toda la distancia entre Cartago y Ambalema, que es 
de unas 130 millas, 6 sean 210 kilometros. 

El mapa general de Colombia parece ofrecer una alterna” 
tiva para el trazado de la linea, pues que esta podria lle- 
varse por el lado del sudeste en vez del nordeste, entre 
Ibaque y el rio Magdalena. Esa linea conduciria a la ca- 
pital nacional por via del río Bogotá. 

Cuando el Sr. Shunk estaba en Popayán los caminos nº 
podian transitarse, y por esta causa le fué imposible explo- 
rar el paso de Guanacas; pero por Jos informes que obtuvo 
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formé la opinión que desde Ja ciudad mencionada hasta 
La Plata en el valle de Magdalena, puede construirse un 
camino que corte el valle del Cauca y atraviese por dicho 
paso. La sierra de Guanacas esta, según se cree a cosa de 
1,000 6 1,300 pies, sobre las aguas del rio Palace, y es- 
to implicaria la construcción de ua túnel de cerca de una 
milla 6 milla y cuarto de largo. Este podria hacerse, si hay 
una salida por el otro lado a una elevación de 11,000 piés: 
La altura del lago de Guanacas se calculó por la expedición 
francesa en 11,590 pies, ó 3,533 metros; y se dá por cierto 
que este lago está à 500 ó 600 piés mas alto que el rio en 
que descargan sus aguas y que corre à lo que parece a 
milla y media de distancia. Esta elevación del túnel po- 
dria superarse bien sin selir del limite del desnivel adap- 
tado; y habria modo de moverse para arriba ó para abajo, 
según el caso, sin perturbar seriamente las concluciones. 
La distancia entre Popayán y el túnel se calcula en 40 
millas, 6 64 kilómetros; la que media entre el túnel y La 
Plata es de 60 millas, ó 96 kilometros. El costo de la ni- 
velación, obras de albañileria y puentes de Popayan La 
Plata, incluyendo el túnel de milla y cuarto de largo (2 
kilómetros) en la sierra de Guanacas, no excederia de 
$40,000 por milla $25,000 por kilometro. 

Desde La Plata hasta el mar no habria dificultad alguna 
en cuanto à la nivelación. | 

Para ingresar en el valle del Magdalena existen induda- 
blemente otros pasos, lo mismo al norte que al sud de 
Popayan; pero el tiempo no permitid ocuparso en bus- 
carlos. 

Los exploradores encontraron siempre la mejor acogida 
por parte de los alcaldes de los pueblos y de los prefectos 
de las previncias. Para ello se les habrian comunicado 
desde Bogotá las órdenes oportunas. Ofrecieron sus servicios 
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en todas ocasiones, y el director de correos y telégrafos 
nacionales concedió el uso libre de los alambres dentro del 
territorio de Colombia. En pasto, lo mismo que en Ipiales 
se dió en honor suyo una recepción oficial y un lunch. En 
Cartago se les hicieron muchas demostraciones de cortesia. 
Pero en Medellin especialmente llegaron estas al extremo 
de la cordialidad. El gobernador del Estado dió un almuerzo 
en la casa de gobierno à los ingenieros de la expedición, 
durando el banquete desde la una de la tarde hasta cerca 
de las seis. Un número de las personas mas distinguidas 
de la ciudad concurrió à este festin. Otro dia tuvieron que 
asistir à una cena que les dieron los comerciantes y hombres 
de negocios, y que fué cosa suntuosa, à que asistieron 
multitud de personas y que duró desde las 6 de la tarde 
hasta media noche. El director do la escuela de minas y el 
ayuntamiento también los festejaron. Las atenciones que 
recibieron de parte de muchos vecinos distinguidos y de 
los cónsules extranjeros, además del de los Estados Unidos, 
fueron numerosas é inolvidables. 

En Medellin se dividió otra vez el cuerpo expedicionario 
en dos secciones distintas, cada una de las cuales debia 
salir al campo à principios de Abril. La sección n.º 1, al 
mando del señor Shunk, salió para Cañas Gordas, en el rio 
Sucio, por via de Antioquia; y de alli volvió à esta última 
ciudad, para extender los reconocimientos por el lado del 
sud, y siguiendo hácia arriba la márgen izquierda del Cauca 
hasta el lugar en que se pasa el rio entre Concordia y Ti- 
tiribi. Este se designó como lugar de reunión, fijándose 
para ésta el 10 de Mayo. 

La sección n.° 2, al mando del señor Garrison, llegó alli 
pocos dias más tarde, después de haber estudiado una linea 
de Caldas á la boca del rio Poblanco, por via de Fredonia, 
y de la dicha boca, pasando por Jericó, hasta la que tiene 
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el rio de San Juan en el Quebradona, y luego a Bolivar, 
hasta llegar en fin à la cima de Quiebra en la cordillera 
occidental, desde donde se dirigio por el valle del Cauca 
al lugar de la cita. 

Las dos secciones tuvieron que luchar mucho con el 
mal tiempo. La sección n.º 2 tuyo también enfermos. 

“Desde la boca del Poblanco en el río Cauca, 711 millas 
(1.145 kilómetros) de Quito, 6 desde el Cauca en la boca 
del San Juan, unas 20 millas (32 kilómetros) al sud de 
Poblanco, se podria trazar una linea practicable hasta 
Medellin, de unas 46 millas de longitud, poco mas 6 menos, 
en uno u otro caso. Si se escoge el primer proyecto la 
linea subiria el valle del Poblanco, pasaria la cúmbre de la 
sierra de San Miguel, cerca de Fredonia, rodearia las cabezas 
del Senifaná, pasaria, por una depresión en la espuela de la 
cordillera central que se proyecta hacia Awagá, seguiria 
por dicha cordillera hasta el principio de Quebrada Lejia, 
á pocas millas al sud de Caldas, y de alli continuaria si- 
guiendo el curso del rio de Medellin hasta la ciudad de 
este nombre. Si se escoge el segundo proyecto la linea 
descenderá el valle del Cauca, por el lado del este hasta 
la boca del San Juan, de alli subiria por el lado del sud 
hasta el valle del Sinifana, en el lugar en que este se reu- 
ne con el Fredonia, cerca de la fuente del rio”. 

“La segunda linea parece preferible, puesto que va por 
mejor terreno y se acomoda mejor à la topografia del pais, 
estando libre de desnivel objeccionable. Ambas lineas se- 
rían útiles para el único depósito de carbón de piedra del 
valle del Sinifaná”. 

Una ú otra de ambas lineas parece ser la única cosa 
practicable para llegar á Medellin viniendo del valle del 
Cauca. Los estudios del Sr. Shunk, en todo el trayecto 
entre Medellin y Antioquia revelaron una topografía insu- 
perable á razonable costo para un camino de hierro. 
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“Pasada la boca del San Juan y entre ella y Bolivar 6 
sus cercanias, no hay dificultades que dominar. Se necesi- 
“ta un desarrollo para vencer la abrupta cuesta de la 
Quiebra, como de 2,000 piés (610 metros) de altura en la 
vertical, por una distancia horizontal de milla y media, 6 
sean 2 1/2 kilometros. La Quebrada Linda, hacia el sud, 
ofrece apoyo para este desenvolvimiento. Al oeste de la 
cúmbre el terreno desciende con un declive moderado, y à 
juzgar por los informes recibidos, no habria dificultad no- 
table para construir un ferrocarril desde alli hasta Quibdó, 
en el Atrato, que se encuentra a 60 millas (97 kilómetros) 
de distancia. De la boca del rio San Juan baja la linea 
principal por el lado del oeste del valle del Cauca, recor- 
riendo an terreno accidentado y cruzado por arroyos ó por 
los lechos secos de los torrentes. La distancia desde aqui 
a Antioquia es de 50 millas (80 kilómetros), y la que me- 
dia entre el mismo punto y Quito alcanza a 781 millas, 
6 1,257 kilómetros. De aqui se desarrolla la linea hacia la 
parte alta de los valles del rio Tonusco, y de su afluente 
por la parte del norte, llamado el Toyo, a cuya cabeza em- 
pieza un túnel de 2,500 piés de largo, ó 762 metros. Sigue 
despues la margen izquierda de un tributario del rio de 
Cañas Gordas, hasta alcanzar el pueblo del mismo nombre, 
& 35 millas (56 kilómetros) de Antioquia, y 816 millas (1,314 
kilómetros) de Quito. Las observaciones barometricas he- 
chas por el Sr. White indican que en la parte del norte 
del rio Cañas Gordas el curso de este tiene una inclinación 
de cerca de dos por ciento, y que desde alli en adelante, 
bajando el valle del rio Sucio, el desnivel no excede de 1 1/2 
por ciento en ningún paraje”. 

El Sr. Shunk estima que la linea principal entre Po- 
blanco y Antioquia costará à razón de $24,000 por milla 
($15,000 por kilómetro) por nivelación, obras de albañile- 
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ria y puentes. El costo entre Antioquia y Cañas Gordas, 
por las dificultades del terreno, será de $ 48,000 por milla 
($30,000 por kilómetro). El ramal à Medellin y el ramal 
a La Quiebra costarán $ 32,000 por milla, o $ 20,000 por 
kilómetro. El material que debe removerse consiste prin- 
cipalmente en arcilla roja 6 amarilla, mezclada con arena 
en algunas partes, pero casi siempre dura. A veces consis- 
te en esquistos y rocas pizarrosas, y también en piedra pó- 
mez, O arena de la misma endurecida. El basalto, el tra- 
quite, el pórfido y la roca granitoide pueden considerarse 
como señales caracteristicas de todos los terrenos altos: 
explorados por este cuerpo. Abundan muestras de todos 
ellos en casi todos los lugares. Al sud del valle de 
Patia no se encuentra arcilla sinó en pequeña cantidad, 
pero es el material que predomina en toda excavación des- 
de que se entra en él por el lado del norte. La roca sólida 
no se presenta sinó raras veces; y como no hay heladas, 
el material está constituido de tal manera que el Sr. Shunk 
lo considera formado en toda la longitud de la linea de 
pedazos sueltos, 6 roca desmenuzada, con la inclinación de 
1/4 à 1 ó de 12 à 1. Nunca se vió piedra de construc- 
ción sinó en el lecho de los rios, que son muchos. y don- 
de es muy abundante. Con máquinas de triturar movidas 
por vapor se podria obtener con facilidad cuanto balasto es 
necesario. La madera para travesaños y durmientes abun- 
da también, según los informes, en toda esta parte del pais. 

En Junio 7 de 1892 salió de Medellin el cuerpo expe- 
dicionario, camino hácia el norte, bajando el valle del rio 
Porce, y siguiendolo en toda su extensión hasta los pueblos 
de Copacabana, Jirardat y Barbosa, y de aqui al puente 
que está á poca distancia de la boca del rio Grande. 

“ Los estudios se llevaron entónces por otro rumbo, fuera 
del citado valie, y siguiendo el curso de la carretera hasta 
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Pabón, llamado antiguamente Hojas Anchas, y luego hasta 
Carolina, pasando por el rio Guadalupe. De alli se volvió 
otra vez hácia el norte, atravesando la sierra que está al 
norte del rio Guadalupe, hasta llegar a la cúmbre del Hi- 
gueron, lugar inmediato á la confluencia del Guadalupe 
y el Porce, à cosa de 854 metros (2,800 piés) de la dicha 
confluencia, y como 185 metros (605 piés) de San Pablo, 
donde se encuentra una notabla depresión del terreno. De 
aqui se continuó la linea, siguiendo a lo largo del camino 
ordinario, por la cresta que divide al Porce del Nechi, 
hasta llegar al pueblo de Anori, donde se llegó el 1.º de Ju- 
lio. Este pueblo está à 83 millas, ó 133 kilómetros, de 
Medellin. ” 

En Anori se dividió el cuerpo expedicionario. El Sr. 
Garrison con su sección n.º 2 atravesó la carretera à Cam- 
pamento, Yarumal, Turbaco y Raudal, hasta llegar a Ca- 
ceres. ElfSr. Shunk con su sección n.º 1 marchó con des- 
tino á este último punto, pero por via de las aldeas de 
El Indio, Cruces de Anori, Zea y Cruces de Cáceres, y atra- 
vesando los valles del Bejuquillo y Cauca. 

Las dos secciones se reunieron en Cáceres el 21 de Ju- 
lio. La n.º 2 llegó alli un poco antes que la n.º 1. El 
número de millas estudiado por la primera fué 73 y el 
estudiado por la segunda 84. 

El Sr. Shunk habia pensado, al salir de Cáceras, que 
podria cruzar al noroeste hasta llegar á la linea divisoria 
entre el San Jorge y el Sinú, en un punto al sud de la 
Ciénaga de Betanci, distante de ella como 20 millas, ó 30 
kilómetros. Se supo, sin embargo, que la senda en esa 
dirección que iba a seguir se interrumpia 4 cierta dis- 
tancia, que se hallaba además en muy mal estado, y que 
de todos modos no era practicable sinó para los que hacen 
el viaje à pié, pues dicha senda no se hizo para que an- 
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duviesen por ella bestias de carga. las que jamas entraron 
en ella. A pesar de esto, como lo llano dei terreno per- 
mite la construcción de una linea casi por donde quiera, 
el contratiempo de que se ha hecho mérito no fue de im- 
portancia. Se determinó por lo tanto bajar el rio Cauca 
en canoas por espacio de unas 30 millas (48 kilómetros) 
hasta Cucharal, el puerto de Ayapel. En Cacharal no hay 
más que una casa. Los animales, que habian sido enviados 
por delante, emplearon una semana en hacer el viaje por 
tierra. En Cucharal se dividió de nuevo el cuerpc. La 
sección n.° 1 con todo el equipaje que no se necesitaba 
precisamente en el campo, bajó el rio Cauca en canoas, y 
la sección n.º 1 prosiguió los estudios y reconocimientos 
por Ayapel, Sahagún, Corozal, San Juan y Turbaco, hasta 
la Plaza de los Patriotas en Cartagena, 208 millas (334 
kilómetros) de Cucharal. La sección n.” 1 llegó á Cartage- 
na el 7 de Agosto de 1892, y la n.º 2 el 26 del mismo 
mes. 

“ Entre Medellin y las cercanias de la unión Guadalupe- 
Porce la obra será comparativamente fácil. La parte baja 
del valle, al norte de Barbosa, ofrecerá mayor dificultad 
que la parte alta. En todo es un trabajo como el del 
valle del Juniata. En cuanto al trozo de la linea que su- 
be el valle del Porce y cruza el Guadalupe y tiene un 
túnel en la cúmbre del Higuerón, el trabajo de construcción 
será dificil. El viaducto de Guadalupe tiene que ser de 
250 piés (16 metros) de altura y de 1,200 piés (366 me- 
tros) de largo. El túnel del Higuerón ha de ser de 2,000 
pies (604 metros) de largo y se encontrara à una altura de 
4,625 pies (1,410 metros) sobre el nivel del mar, 475 piés 
(145 metros) más bajo que la cima de la montaña, 2,329 
piés (709 metros) sobre el nivel á que se halla la con- 
fluencia Guadalupe-Porce y 130 pies (40 metros) sobre 
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San Pablo y su lado del oeste. La altura de la cumbre del 
Higueron es de 5,100 pies (1,555 metros) sobre el nivel 
del mar. Una inclinación de 2 por ciento se adopto desde 
la proximidad de Porce à fin de poder cruzar el Guadalu- 
pe, mas alla del Salto, y proveer para futuros mejoramien- 
tos en la linea sin exceder el maximum de desnivel usado 
en otras partes. Pasado el túnel del Higuerón la linea se- 
guirá el valle de San Pablo hasta el de Nechi, y bajará 
siguiendo el curso de este rio hasta las inmediaciones de 
Media Luna, desde donde se desarrollara hasta Quebrada 
Dorada, y luego hasta la linea divisoria que estã al norte 
de las aguas del rio Neri (3,050 piés ó 930 metros). De 
alli bajará hasta el punto en que se debera cruzar el rio 
Cauca, à cosa de 5 millas (8 kilômetros) al sud de Caceres. 
La obra en esta sección del camino no es de gran difi- 
“cultad. El Sr. Garrison considera que en general es fácil 
y que toda la cuestión depende de acomodar la linea a la 
forma del terreno y de ajustarla á la topografia de los 
rios que riegan al pais. ” 

Desde Medellin hasta el punto del Cauca de que se ha 
hablado cerca de Caceres, la roca es aurifera. Antioquia 
es al presente la provincia de Colombia más rica en minas 
de oro. El material excavado consistiria principalmente en 
arcillas de diversos colores, esquistos y pizarras más ó me- 
nos metamórficas. 

Debe observarse que ninguna de las lineas en el trayec- 
to entre el rio Grande y el Cauca cerca de Cáceres está 
trazada cerca de su locación prospectiva, aunque los inge- 
nieros tomaron vistas de dichos lugares desde las alturas 
inmediatas. La linea trazadas por el Sr. Shunk al norte de 
Anori fué concebida para sustituir à la linea occidental en 
caso de que aquella no tuviere éxito. Como los mapas eran 
muy imperfectos y los informes recibidos hacian temer que 
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nada pudiese hacerse en la cordillera a lo largo del rio 
Cauca, creyo el Sr. Shunk que era prudente examinar la Que- 
brada Cruces de Caceres, y ver si en caso de necesidad 
podria hallarse por alli un modo de salir al valle del Ne- 
chi. La fortuna que tuvo el Sr. Garrison en descubrir la 
cumbre a la cabeza de Quebrada Dorada hizo innecesaria 
la obra individual del Sr. Shunk. Alli, según lo que hasta 
ahora puede juzgarse, es donde incuestionablemente se en- 
cuentra el verdadero terreno para hacer un ferrocarril de 
Medellin a Cáceres. Otra linea alternativa parcial pudiera 
hacerse, desviandola de la confluencia del San Pablo y el 
Yarumal, donde se forma el Nechi, y siguiendo hasta 
Anori, para de alli bajar al pueblo de Tami y reunirse al 
fin con el lugar escogido en Quebrada Dorada. El Sr. 
Shunk es de opinión que hay todavia otra aternativa practi- 
cable arrancando del mismo punto de partida que la ante- 
rior, continuando por via de Qebradas, Yarumal y Oro, y 
terminando en el lugar donde se cruza el Cauca, después 
de pasar por el lado oriental del valle de este rio y el 
lugar llamado el Raudal. 

“Las objecciones que existen contra esta linea son: la altu. 
ra de la cúmbre al oeste Yarumal, que es de 7,500 pies, o 
2,280m. sobre el nivel del mar, y también que su longitud 
comparada con la otra linea del proyecto es 20 millas (32 
kilómetros) mayor. El paso del Cauca al sud de Caceres 
puede estimarse en TOO piés, ó 213 metros, de largo. Las 
orillas del rio en ese punto son firmes, escarpadas del la- 
do del este y llanas por una corta distancia del lado del 
oeste. La profundidad del agua es ordinariamente de 8 a 
10 pies, 6 3 metros. En las crecientes puede ser doce 
piés, Ó tal vez cuatro metros, más grande. Pueden cons- 
truirse los estribos del puente à la manera con que lo 
están en Allegheny, en Pittsburg. Ningún otro lugar com- 
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parable á este, para cruzar el rio, se ha encontrado en to- 
do el trayecto de su curso. Después de pasar por Caceres, 
el Cauca entra en terreno llano y se divide en muchos 
esteros por todo el territorio adyacente.” 

La linea del Sr. Shunk. partiendo de Anori y siguiendo 
por via de Cruces de Cáceres, no ofrece particularidad de 
ninguna clase y es como 25 millas (40 kilómetros) más 
larga que la principal proyectada. La cúmbre que está 
cerca de las minas de Tamana, de 2,300 piés (701 me- 
tros) de elevación, es mucho mas baja que la que está a 
la cabeza de La Dorada, 3,050 pies (930 metros); pero en 
todos los demás respectos ofrece menores ventajas. Des- 
pués de pasar el Cauca no se encuentra obstacnlo de im- 
portancia para una linea en la dirección del nor-oeste has- 
ta las alturas entre el rio de San Jorge y el de Sinú, 
torciendo entónces hacia el nordeste y encontrando con la 
linea estudiada al norte de Ayapel. De aqui sigue á Car- 
tagena, con poca desviación de la linea indicada. 

Después de pasar á Ayapel el terreno que se encuentra 
es una pradera ondulante, provista de bosques, más pobla- 
da y major explotada que ninguna otra region del mismo 
tamaño que el Sr. Shunk haya visto en la América meri- 
dional. Hay alli muy buenas haciendas de cultivo y tam- 
bién de crianza de ganado. La única montaña que alli se 
vé cs la llamada de la Paloma, que se levanta entre el rio 
San Juan y el Cayetano 4 una altura de 1,000 pies, 6 300 
metros, sobre el nivel del mar; pero este obstáculo pue- 
de vencerse sin gran trabajo, a costo moderado. La eleva- 
ción general de la llanura de Ayapel es de 120 a 150 
metros (400 a 500 piés) sobre el nivel del mar. El terre- 
no se vá levantando gradualmente hacia el noroeste, hasta 
llegar à la Paloma, que es el punto culminante. El costo 
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aproximado de la nivelación, obras de albañileria y puentes 
desde Medellin hasta Cartagena se estima como sigue: 


24.85 millas de Medellín á aia 40 kilómetros, à 


$ 12,000 . . $ 480,000 
38.52 millas de Barbosa al is del val del canel do 

Higueron, 62 kilómetros, á $ 15,000 . . “930,000 
13.67 millas del pié del nivel del túnel de Heida al 

portal del Oeste, 22 kilómetros, á $ 45,000 . . - “ 990,000 


53.92 millas del túnel de Higuerón hasta el otro fado del 

rio Cauca al Sud de Cáceres, 90 kilómetros, à $ 15.000 “ 1,350,000 
239.86 millas del paso del Cauca hasta Cartagena, 386 

kilómetros, à $ 12,000. . . . . . . . . . . 4,632,000 


$ 8,382,000 


Término medio por milla, $ 22,500; idem por kilómetro, $ 14,000. 


Los ferrocarriles que ahora se están construyendo reduci- 
rian la longitud de la linea por construir en cantidad de 
30 millas; 6 48 kilómetros, por la parte del norte de Me- 
dellin, y de 25 millas, o 40 kilómetros, por el lado del sud 
de Cartagena. En toda la longitud de la linea, 6 muy 
cerca de ella, se encuentra á mano la madera necesaria 
para travesaños y durmientes, piedra à propósito para los 
trabajos de albañilería y agua en abundancia. 

Por los informes recibidos de fuente autorizada resulta 
que es practicable la construcción de una línea desde el 
paso del San Jorge à 25 millas, ó 40 kilómetros, al noro- 
este de Caceres hasta Pavarandocito, en el rio Sucio. Esta 
linea tendria 75 millas, 6 120 kilómetros, de longitud, é 
iria por encima de las montañas más bajas del lado del 
oeste. 

Se han recibido ya en la oficina en Washintgon, donde 
están debidamente custodiados, los mapas de la linea desde 
Quito hasta Medellin. 
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Cuando Mr. Shunk llegó a la parte baja del valle del 
Cauca el tiempo era muy malo, y por esta razón no fué 
posible emprender entonces ningún estudio de reconocimento 
del istmo de Panama. Por consiguiente se le mandó que 
fuese de Cartagena a San José de Costa Rica, y que alli 
emprendiese sus trabajos hacia el sud en dirección à Pa- 
nama, à donde debia llegar en Enero. En aquella región 
malsana este mes es el mas favorable para hacer trabajos 
de esta clase y efectuar la conexión con el extremo noro- 
este de la linea de Colombia en Cañas Gordas. El Sr. Shunk 
salió de Cartagena en 16 de Setiembre y llegó á la capital 
de Costa Rica el 26 del mismo mes. 


AMÉRICA DEL SUD 
CUERPO N.º 3 


El Sr. J. ImbriE MILLER. ingeniero, jefe del cuerpo. 

El Sr. W. D. Kerrey, ingeniero auxiliar. 

El Sr. J. R. Kurtz, ingeniero auxiliar. 

El Sr. Winter L. WiLson, topógrafo. 

El Sr. ALGERNON B. ALDERSON, dibujante. 

El Sr. J. Dovetas Forster, auxiliar segundo. 

El Sr. Dr. CuarLes W. Rusu, médico de la Marina de los Estados Uni- 
dos, médico del cuerpo. 


De esta manera se constituyó el cuerpo expedicionario 
que tenia el encargo de estudiar y reconocer la linea al 
sud de Quito, partiendo de esta capital y atravesando e] 
Ecuador y el Perú hasta llegar à Cuzco, la antigua capital 
del pais últimamente nombrado. . 

La salida de Nueva York se efectuó en 10 de Abril de 
1891, verificándose al mismo tiempo y en el mismo buque 
que la del cuerqo n.° 2. Pero como el Sr. Miller habia reci- 
bido órdenes de adelantarse a los demás indviduos de su 
propio cuerpo, á fln de recoger en el Perù los necesarios 
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luformes acerca de la ruta, se marchó desde luego para el 
Callao por otra via más directa, dejando su cuerpo à 
cargo del jefe del segundo. El Sr. Miller llegó al Callao 
el 27 de Abril. 

Según su informe, el ministro de los Estados Unidos en 
el Perú, el Sr. John Hicks lo recibio con gran cortesia 
y lo trató esplendidamente, aconteciêndole lo mismo con 
el secretario de la legación, el Sr. Richard R. Neill, con 
el Almirante Brown y los oficiales de su barco San 
Francisco, y con muchos individuos particulares de aquella 
ciudad. 

El Sr. W. E. Safford, oficial de Marina de los Estados 
Unidos, que está haciendo servicio en el Perú, como comi- 
sionado de la Exposición Colombiana, tuvo la bondad de 
servir de intérprete. 

Se obtuvo una andiencia del Sr. Presidente de la Repú- 
blica, General don Remigio Morales Bermudez, y se cele- 
braron conferencias con los señores ministros de estado y 
con otros jefes superiores de la administración, á quienes 
se creyó interesados en el éxito del ferrocarril. Las cartas 
de recomendación que facilitó el comisionado del Perú, el 
Sr. Leffert L. Buck, dirigidas por el Sr. D. Ernesto Ma- 
linowski, al Sr. Edward Thornton y á otros ingenieros ci- 
viles distinguidos, procuraron informes utiles. Por el inter- 
medio dal Sr. Malinowski se consiguió permiso para visitar 
la sociedad geógrafica de Lima y hacer una copia al tras- 
luz del nuevo mapa del Perú hecho por Raimundi. Se nos 
regalaron ejemplares del texto de esta importante obra. 

El dia 6 de Mayo, nueve dias después de su llegada 
se embarcó el Sr. Miller para Guayaquil y Quito. Al 
primer punto llegó el 10 de Mayo, al segundo el 20. 

El Sr. Dn. José María Plácido Caamaño, gobernador de 
la provinnia de Guayas, suministró los medios de trans- 
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porte, como ya lo habia hecho para los dos cuerpos ex- 
pedicionarios que llevó el Sr. Shunk. A la llegada del Sr. 
Miller al campamento, a tres millas al norte de Quito, se 
inspeccionaron y empaquetaron las provisiones y pertre- 
chos, se reajustaron los instrumentos, se compraron caballos 
y mulas y se ejercitó en los trabajos del caso à algunos 
cuantos de los hombres del pueblo. El 1.° de Junio ya 
estaba en movimiento el cuerpo n.° 3, estableciendo su pri- 
mer campamento á 12 millas al sud de Quito. 

Al dia siguiente los dos cuerpos empezaron sus estudios, 
dirigiéndose hacia el sud el n.º 3 y examinando una faja, 
de 3 à 5 millas de anchura, en que se incluyó todo el 
terreno capaz de ser aprovechado para construir un ferro- 
carril hacia la dicha capital, que se uniese con la linea cu- 
yo estudio estaba encomendado al Sr. Shunk. 

Desde el 2 de Junio hasta el 31 de Octubre (cinco me- 
ses) el cuerpo completó 507 millas de cuidadosos recanoci- 
mientos instrumentales, lo que equivale á poco más de cien 
millas por mes. En la ruta principal al sud de Quito se 
hicieron 80 millas en un mes. 

La brújula y el barómetro se usaron únicamente para 
demostrar la alineación y aivelaciôn hechos instrumental- 
mente. Las medidas se tomaron por estadios, puesto que 
el terreno era demasiado quebrado para permitir el uso 
con acierto de la cadena ó el odômetro. 

El 31 de Octrbre llegaron los trabajos à un punto à 60 
millas al sud de Loja en Ecuador, cerca de la frontera del 
Perú, y á 450 millas de Quito por el tronco principal de la 
linea estudiada. 

En la siguiente tabla se dan los principales puntos, con 
sus distancias de Quito, su altura sobre el nivel del mar 
y sus respectivas poblaciones: 


Millas de 


LUGARES distancia | Altura |Población 
á Quito 
Pida 

Quito... E O ty Zn 9,350 | 80,000 
Monument Cero ee an a dão cho ee oe 1 9,325 s 
Cima de Santa Rosa. . . . +. +. . 101 9,986 T 
Puente de Amaguana. . .... . 11 8,470 2,000 
Ugyuúinbicho. sua der ao cs cão E a 12 8,850 2,000 
Tambillos sos s s Gob EE CE s 14 9,250 3,000 
Machachi . E E E 22 9,760 8,000 
Cima del Tiopullo. y E a Ze Ok 34 11,540 si 
Latacunga . +. Lc. 5T} 9,177 | 15,000 
San Miguel Ee ide NS gas ae io A DR 651 8,786 3,000 
AMDAtO e ee de ho ew. CA Ow, 81 8,304 | 18,000 
Mocha . . A ee 954 1€,810 3,000 
Cima del Chimborazo. É cs Ges CMA A a 102 12,000 í 
Chuquipogio . . . . . e . cl 106 11,716 E 
Cajabamba . . a cg ar ts a E a 1201 10,715 4,000 
SICAÍDA & ma Go. a o Es do cg ae DE É 121 10,651 4,000 
Coluimbe. spas ee Ew 1341 10,454 1,000 
Guamote us ao mo er e e co 4 138° 10,080 8,000 
Palmira. . . . . © © «© » © «6 148 11,650 1, (000 
Tigsau +. . . . . . . . . o. 1551 9,784 1.500 
Alausi «rs «© § (8 Ma a 161 7,857 3,000 
Chunchi. . a Se oh. ME. a he RB E 1121 1,632 2,500 
Cima del Azuay E M.A es os 19% 11,160 da 
Tambo .... cc. cc || 2083 9,900 1,000 
Cañar . = ee o we VÃ E 209 10,365 5,000 
Cima del Curiquinga sea E ee es | ee 10,885 z 
Biblian . soca me ee o cão we ‘o| 2G 8,840 3,000 
Azogues. . . . . . . ef 231 8,494 6,000 
Chuquipata . . . . . . . . ee | 2343 8, 100 200 
Cuenca. o . . cc we ele 247 8,600 | 40,000 


De Quito hasta Loja se hicieron los estudios siguiendo el 
valle de los Andes, entre la cordillera central y la mariti- 
ma. Este valle está cruzado por numerosos espolones de 
las montañas, cada uno de los cuales efectúa una división 
en los desagiies, como se vé por ejemplo en Tiopullo, 
Azuay, etc. El problema que tiene que resolver el inge- 
niero es el de atravesar estos espolones con el nivel y la 
alineación que corresponden, evitando al mismo tiempo en 
todo lo posible las numerosas y profundas barrancas qua 
se encuentran en las laderas de las montañas. 
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La linea entre Quito y Cuenca no requiere ningun ex- 
traordinario esfuerzo de ingenieria, à no ser que se ne- 
cesiten construir viaductos altos, y que hasta cierto punto 
hay carencia de buenos materiales de construcción en la 
proximidad del trayecto. 

Al sud de Cuenca el terreno es muy quebrado y en al- 
gunas partes esta cubierto con densas selvas. Con frecuen- 
cia se encuentran sierras que cortan transversalmente cl 
territorio, de una manera irregular. 

Tanto en Cuenca como en Loga y en todas partes, ri- 
valizaron Jas autoridades y los particulares en mostrar 
atenciones à los individuos del cuerpo expedicionario. Las 
señoras hicieron banderas americanas para adornar el ban- 
quete que se les dio. 

Particularmente debe mencionarse con gratitud al Señor 
Don Antonio Borrero, gobernador de la provincia de Cuen- 
ca, y al Señor Don Ulpiano Valdivielso, gobernador de la 
de Loja. El último llevó su bondad hasta el extremo de 
pagar unos giros hechos contra Guayaquil, evitando de 
esta manera la demora que hubiera ocasionado esperar á 
que llegara el dinero, que se necesitaba para continuar. 

El tiempo que se encontró en aquellas elevadas alturas 
fué húmedo y frio y hubo en la partida bastantes enfermos 
en consecuencia de la exposición à la intemperie. El jefe, 
el Sr. Miller, se vió sujeto, poco después de haber llegado 
á Quito, á la enfermedad que suelen padecer los que no 
están acostumbrados á vivir á tan gran altura; y aunque 
los médicos del pais, lo mismo qne el de la expedición, 
le manifestaron que corria peligro en permanecer en el 
pais, se negó à abandonar la obra y regresar à los Esta- 
dos Unidos. Pero después de haber tenido dos recaidas, 
tuvo al fin que hacerlo. Estaba entónces tan debil que 
para conducirlo a la costa hubo necesidad de llevarlo en 
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litera. Mucho aplauso se debe al Sr. Miller por lo muy 
satisfactorio de su trabajo, por el estado de adelanto en 
que lo dejó, y por su energia en mantenerse al frente de 
la obra, con riesgo de su vida por mucho tiempo. 

El Sr. William B. Sorsby, cónsul general de los Estados 
Unidos en Ecuador, y el Sr. Martín Reinberg, el vice-cón- 
sul, cuidaron siempre con esmero de auxiliar al cuerpo ex- 
pedicionario. 

Cuando el Sr. Miller llegó ó los Estados Unidos, sumi- 
nistró los siguientes datos : 


Presupuesto del costo del ferrocarril 


[ De Quito á Cuenca. 271,7 millas: una sola vía (el tronco y los ramales) el tronco 
de 217 millas de largo J 


Valores en oro 


Excavaciones y túneles. . . . +... «. ©. . +. $ 5,203,461.35 
Obras de albañileria. . . . . . . . «© « . “ 1,293,576 00 
Viaductos de hierro. . . .» . cc eh . a © 2392.040,00 
Cercas, cruceros,etc. . . cc. a 248,500.00 


E 


Indemnización do daños á terrenos añcolbres ; “150,300.00 
Gastos de ingenizros, costas judiciales y gastos inci- 
dentales, 5 por ciento. . . +. e e «© o « . “ 464,478.86 


Total para solo el camino . . . +. +. . $ 9,754,056.11 


Cuota por milla . . . . à 85,900.10 


Telégrafo . . . . +... LS ar e ee 98,800.00 
Estaciones para pasajeros, Carga y aguadas 322,900.00 


$ 

Via y balasto. . . cc ee we ew 8 2,037,250.00 
u 
u 

Casas para las máquinas y talleres de reparación “ 175,000.00 


Coste total sin el material rodante . . . $ 12,388,566.11 


Por milla . . . . .« .- + +. $ 45,596.83 


Los precios en que se funda el anterior prosupuesto son 
los siguientos : 
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Obras con tierra. . . . +. +. . + por yarda cúbica. $ 0.25 
Obras con roca suelta . . . . . . & “ é “ 0.75 
Obras con roca sólida . . . . . . # E u u 1.25 
Cimientos. . . ....... & a 000,50 
Túneles. . . . . . +. +. . + + por pié de longitud “ 75.00 
Alcantarillas . . . - . por yarda cúbica. “ 6.00 
Cimientos hechos con pedas jadida: e i “ 2.00 
Estribos . . . o Ee a o 7 e É E «£ “ 8.00 
Puentecillos rqueados: a ado Bisa É “ a “ 10.00 
Obras de hierro puesto ya en pié . . per libra . . “ 0.071 


Obras en la vía y balasto completo toda, por milla, $ 7,500. 


A la partida del Sr. Miller, quedó de jefe del cuerpo 
el Señor W. D. Kelley, y à el le toco la honra de condu- 
cir los trabajos con éxito, bajo circunstancias sumamente 
diticiles, hasta su término en Cuzco. 

Una sección, compuesta de los señores Kelley, Wilson y 
Forster, salio de Loja el 19 de Octubre de 1891 en direc- 
ción à la frontera del Perú, à 72 millas de distancia, que 
fué alcanzada el 26 de Noviembre. En Loja habia sido 
preciso reorganizar el campamento, comprar mulas y alqui- 
lar nuevos trabajadores. Los que estaban sirviendo se 
amedrentaron con la perspectiva que se les presentaba, y 
se negaron á penetrar en las montañas por temor de los 
Indios y de las fieras. Se acudió entónces al Gobernador* 
para que se sirviese proveer á que hubiese el número de 
peones, necesario para los trabajos y para conduc las 
mulas. La obra de mover el campamento principal, en que 
estaban los Sres. Kurtz, Alderson, Rusch y Bosanquet, el 
último de los cuales tenia à su cargo las provisiones que. 
habian de llevarse para subsistir en el desierto entre Loja 
y los primeros pueblos del Perú, se pagó por contrata. El 
auxilio qne se recibió del gobernador facilitó la traslación 
del campamento 10 leguas más adelante. En ese lugar se 
estuvo el 2, el 3 y el 4 de Noviembre; pero como en la 
noche del 4 al 5, se huyeron los. obreros, fué necesario 
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acudir de nuevo al gobernador por nuevos peones y por 
cierto numero de soldados. No pudieron encontrarse tra- 
bajadores, pero el gobernador mandó un capitan con 12 
hombres de tropa, los que ayudaron á levantar el campa- 
mento y llevarlo 2 1/2 leguas mas adelante, à un lugar en 
la cordillera de Savanilla. El 20 de Noviembre llegó, y 
hallândoss en medio de grandes lluvias, se desalento de 
tal manera la partida que se celebró una junta, y se deter- 
minó regreear à Loja, dejando por lo tanto sin las provi- 
stones necesarias à la sección que habia marchado por de- 
lante. El Sr. Kurtz, que se enfermó de reumatismo, hahia 
tenido que quedarse en Loja, y al fin se vió obligado a 
regresar à los Estados Unidos, sin haber podido trabajar 
sobre el terreno sino tres semanas escasamente. El Sr. 
Bosanquef se decidió á hacer un viaje, á pié, al traves 
de las selvas para ir a encontrar al Sr. Kelley, 6 infor- 
marle de la situación. El resultado fué que el Sr. Kelley 
le encargó el mando del campamento, con instrucciones de 
regresar á Loja, hacer la reorganización necesaria y po- 
nerse de nuevo en marcha por otra ruta, hasta venir à 
reunirse con él. Estas órdenes se cumplieron 4 le letra, 
y habiendo salido todo 4 satisfacción, llegaron por fin 4 
reunirse las dos secciones del cuerpo expedicionario en 
Cajabamba, Perú, el 5 de Febrero de 1892. El Sr. Alder- 
son y el Dr. Rush acompañaron al Sr. Bosanquet. La 
energia que este ultimo señor demostró, determinándose 
à hacer à pié el viaje al traves de aquellos desiertos, y 
por enmedio de aquellos espesos bosques llevando del cabes- 
tro una mula cargada de provisiones para los tres ingenie- 
ros que se habian adelantado, no solamente fué recomen- 
dable en el más alto grado, sinó impidió lementables 
demoras y tal vez pérdidas de vida. 

La linea que se estudió al sud de Loja tiene un descen- 
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so gradual, por espacio de Y millas, en terreno llano y 
abierto, hasta que se liega à la montaña llamada Cajanuma, 
de 8,302 piés de elevación. De alli sigue á la cordillera, 
cuya altura es de 9,350 piés, y está 4 33 millas de Loja, 
medidas por el camino tortuoso que corre al pié de la 
montaña. Los pueblecitos de Vilcabamba y Yangana estan 
en la parte baja hácia el oeste. Después de cruzar las al- 
tas aguas del Amazonas, continúa la linea por una región 
muy montañosa, cubierta de espesas selvas que llegan has- 
ta el río Canchis, sin que en todo el trayecto se encuentre 
sino alguna que otra cabaia de Indios. Esta region esta 
absolutamente desprovista de recursos, y los expedicionarios 
tuvieron que subsistir casi exclusivamente con las provisio- 
nes en latas que habian llevado de los Estados Unidos. 
Las corrientes de los rios y arroyos arrastran algún oro, 
y se ven también señales de la existencia de otros meta- 
les; pero en vista de lo remoto de la localidad y de su 
carácter casi inaccesible, no seria ventajoso por el momen- 
to emprender alli ninguna explotación minera. En la épo- 
ca en que se atravesaron estos lugares, que acertó á ser 
en lo fuerte de la estación lluviosa, hubo que proceder 
con mucho cuidado para adelantar el estudio, y no verse 
encerrado entre las torrentes que con gran volumen de 
agua se precipitaban de las montañas. Los pricipicios que 
en estas se encuentran, y las espesas selvas de que están 
llenas, hicieron indispensables muchos desmontes y dilataron 
bastante la marcha de la expedición. Pero haciendo estos 
claros, despojando á los árboles de su corteza, clavándoles 
una rama ó viga en forma de cruz, para indicar las loca. 
lidades, y haciendolos servir de otros modos, se dominaron 
campos á veces de 6 millas de extensión y se aseguró el 
progreso del trabajo en la proporción adecnada. El auxi- 
lio recibido de los Indios fué muy reducido. Muchos de 
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ellos estaban enfermos con fiebre, y como se estaba siem- 
pre andando en el fango y en medio de la lluvia, asi los 
hombres como los animales se cansaban pronto. Los ani- 
males por otra parte à penas tenian otra cosa que comer 
que las hojas de los bejucos. Todo esto centribuyo a re- 
tardar la marcha. 

Debe hacerse especial mencion del Sr. Dr. Castillo, dean 
de la catedral de Loja, que tuvo la bondad de suministrar 
personalmente algunas provisiones y de enviar órdenes a 
las comunidades indias para que hiciesen lo mismo. 

El tramo inmediato en los estudios fué el comprendido 
entre la frontera al noroeste del Perú y Cajamarca, a 191 
millas de distancia. Al sud de la frontera se encuentra el 
mismo terreno montañoso que se ha descrito, y continúa 
por espacio de 30 millas. Fasadas estas se llega a las 
tierras llanas del valle del Marañón, á una altura de 3,000 
piés sobre el nivel del mar. Aqui el terreno es arenoso y 
el clima cálido. Los arboles de las montañas están reem- 
plazados en general por arbustos y malezas, presentándose 
de vez en cuando, & manera de manchas, algún pequeño 
bosque. Abundan mucho los insectos y el clima es insa- 
lubre. . | 

La linea se trazó de manera que fuera faldeando las bases 
de las montañas hasta llegar á la antigua ciudad de Jaen, 
y de alli se la continuó hasta un punto ea el rio Marañón 
a 76 millas de la frontera del Ecuador y 12 al sud de 
Jaen, á una altura de 2,550 piés. De dicho punto sigue a 
lo largo de la márgen occidental del rio, y en sentido in- 
verso á la corriente de este, por distancia de 20 millas, y 
a una altura de 2,957 piés; pero aqui se presentó abrupta- 
mente un espolon de la montaña de 4,009 piés de eleva- 
ción, que alternando con profundas gargantas y desfiladeros 
atraviesa el camino en ángulo recto. De aqui resultó la 
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imposibilidad de continuar los trabajos por el valle, sien- 
do necesarios torcerlos hácia la derecha y llevarlos á las 
altiplanicies. En el punto donde se dejó el valle el terreno 
se compone de arenas y rocas; el pais está despoblado, 
sin caminos, ni aún para las mulas, y sin provisiones ni 
medios de sostenimiento para el hombre y los animales. 

Los estudios en el valle del Marañón pueden hacerse 
mejor, partiendo desde su parte alta, cerca del Cerro de 
Pasco y bajando con la corriente. | 

Llegado que se hubo à la altiplanicie, se estudió una li- 
nea preliminar que atraviesa las secciones de mayor rique- 
za agricola y mineral del interior del Perú; hasta llegar à 
Cuzco. Esta linea pasa por todas las principales cindades, 
lo cual le dá una gran ventaja sobre la otra que se hu- 
biera trazado, á ser posible á lo largo del Marañón, pues 
habria pasado por un territorio donde no hay población ni 
recursos. 

Seria de desear que se estudiara pronto la linea alterna- 
tiva, también elevada, entre Loja, en Ecuador; y las cerca- 
nias de Chota, en el Peru. 

El personal que tenia el Sr. Kelley, que consistia tan solo 
en tres ingenieros y unos cuantos trabajadores indios, y 
la escasez de sus provisiones, reducidas à una pequeiia can- 
tidad del alimento mas simple, le impidieron hacer inves- 
tigaciones à uno y otro lado de la linea principal que iba 
llevando adelante, sobre el mejor terreno que podia en- 
contrar. 

El 15 de Enero de 1892 se llego a Cajamarca, capital 
de la provincia del mismo nombre; y alli se demoraron 
10 dias para dar descanso a las mulas, que estaban exte- 
nuadas, y para reunir los puntos, coordinar las notas y 
hacer el desenvolvimiento de ciertas secciones. El prefec- 
to de esta ciudad, Señor Doctor Don M. C. Vargas, hos- 
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pedo à los ingenieros en la prefectura, durante esos 10 
dias, y no les permitio que pagasen nada ni por su sus- 
tento, ni por el de las mulas. Los ingenieros fueron ade- 
mas obsequiados con un banquete; y por donde quiera se 
encontraron las demestraciones mas vivas del interés de las 
personas en favor del proyecto de la comunicación inter- 
continental por medio de un ferrocarril, 

La linea desde la frontera del Ecuador hasta Cajamarca, 
excepto en un trayecto de 30 millas en las tierras bajas 
del Marañón, será costosa y requerirá el maximum posible 
ast de desnivel como de curvas. 

Es probable que cuando se determine definitivamente el 
trazado, se escogerá el que alternativamente se estudió en- 
tre Loja y Cajamarca. A lo largo del extremo del sud de 
esta linna se encuentran pueblos de importancia; y cerca 
de Jaen y Buena Vista dá muy bien el café y el 
cacao, que pudieran cosecharse en mucha abundancia y 
rendir gran provecho, si hubiera medios de transportarlos 
& un mercado. Cerca de Cajamarca hay muchas minas de 
plata, depósitos de carbón bituminoso de muy buena cali- 
dad y cn abundancia y terrenos de cultivo de primera 
clase. Como 4Q millas al este de esta localidad se encuen- 
tra. el Marañón. 

El trayecto que sigue es el que se extiende de Caja- 
marca à Huaraz, y abraza una distancia de 225 millas, 
según las medides hechas en los estudios preliminares. Los 
ingenieros salieron de Cajamarca el 25 de Enero y Hegaron 
& Huaraz el 12 de Marzo de 1892. A poca distancia de 
Cajamarca, la linea baja por un valle ancho y abierto, con- 
tinuando sin obstáculo hasta llegar al rio Huamachuco, 
qua se encuentra à cosa de 35 millas. 

La elevación en este punto, situado a 15 millas del rio 
Marañón que corre hacia el este, es de 7,000 pies. Si- 
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gue entónces la linea à lo largo del Huamachuco, rio arri- 
ba, hasta llegar al lugar en que se encuentra la cordillera 
principal de los Andes, y de donde parte un espolón muy 
elevado, con cúmbres cubiertas de nieve, siguiendo la di- 
rección del este en rumbo hácia el Marañón. Aqui se 
presentan dos alternativas, una por el lado del este, si- 
guiendo la vertiente de la cordillera principal hicia el rio 
últimamente nombrado, y otra por el oeste, siguiendo la 
vertiente del Pacifico. La primera requeriria necesariamente 
. un gran número de túneles para atravesar las montañas y 
grandes viaductos para cruzar profundas gargantas y des- 
filaderos que se encuentran en ángulo recto con la linea 
de la ruta. Se tendria que recorrer de esta manera una 
distancia de cerca de 150 millas, sobre un terreno escabrosi- 
- simo, escasamente habitado y con recursos naturales suma- 
mente limitados. La segunda cruzará la cordillera, por su 
superficie, à uua altura de 13,026 piés, y después de re- 
correr YO millas entrará en el hermoso valle del rio San- 
ta, también llamado el Callejón de Huailas, haciendo facil 
que se lleve el resto de la linea en dirección al sud, y al 
través da este valle con, inclinaciones suaves. Este valle 
puede decirse en general que es el más fértil del Perú “y 
tiene grandes ciudades, distritos rurales bien poblados y 
en los lados del este y del oeste ricas minas, principal- 
mente de oro y plata, que se encuentran en explotación, y 
que, gracias á la introducción de la maquinaria adecuada, 
que pudo efectuarse porque el transporte á la costa es fácil, 
pueden trabajarse con mucho más provecho que el que 
rendian cvando se usaban los métodos primitivos. Más 
abajo en el mismo valle están los campos en que se enlti- 
va la caña de azúcar; y al este, formando una línea casi 
continua se levantan los Andes, coronados de nieves per- 
pétuas. Resulta, pues, que en muy pocas horas de viaje 
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se pueden recorrer todos los climas y todas las formas de 
vegetacion. 

= De lo expuesto se deduce que la segunda linea fué la 
que adopto el Sr. Kelley y la que en concepto suyo ha 
demostrado ser la mejor. Las minas de oro de Pallasca y Ca- 
baña, que son las mas ricas del Perú, se encuentran en la 
“inmediata proximidad la esta linea: y cuando empieze la 
consirucción del camino, se encontrara que la proximidad 
de la costa y la facilidad de proveerse de maquinas y de 
todo lo demás necesario, reducirán considerablemente el 
costo de la obra. Además de esto, es probable que el fe- 
rrocarril de Chimbote, qne fué destruido y arrasado por 
las aguas, se construya de nuevo dentro de poco tiempo y 
con esto, y con el hecho de que el tráfico local es por si 
mismo suficientemente remunerativo, parece no quedar du- 
da de que la vertiente del Pacifico es la que debe prefe- 
rirse en todos conceptos á la del Marañón. 

Los Ingenieros llegaron à Cajabamba, 60 millas al Sud de 
Cajamarca, el dia 3 da Febrero. Alli los encontraron el 
dia 5, los Señores Bosanquet, Anderson y Rush. del cam- 
pamento de provisiones de loja; y como ellos habian al- 
quilado mulas hasta Caraz, que está a 125 millas mas 
adelante continuaron el camino & este punto, donde lle- 
garon el 25 del mismo mes. A.li esperaron la llegada de 
los ingenieros inteutando aprovechar el tiempo en comple- 
tar los mapas que no se habian acabado de dibujar. Pero 
cuando, el 4 de Marzo, llegaron á Caraz el Sr. Kelley y 
los suyos, se encontraron con que todos aquellos señores 
estaban postrados por la fiebre y en la imposibilidad de 
seguir el camino. El Sr. Anderson estaba en cama, y el Dr- 
Rush y el Sz. Bosanquet en muy mala condición. Fué im- 
posible por lo tanto continuar hasta el Cerro de Pasco, 
como se habia nensado, y fué necesario esperar á que las 
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cosas mejorasen. Tan: pronto com? lo permitió el estado de, 
Sr. Anderson se le transporto a la costa, en compañia dej 
Dr. Rush y el uno y el otro regresaron a los Estados 
Unidos, desembarcándose en Abril de 1892. Por órden de la 
Comisión se disolvió en Lima el cuerpo del Sr. Bosan- 
quet, y este señor marchó à reunirse con el Sr Kelley, a 
quien eacontrd ea los campos de Huancayo el 10 de Mayo 
de 1892. 

La desgracia de las enfermedades de los Sres. Kurtz, 
Anderson y Rush, y el chasco experimentado en Savanilla, 
demuestran bien las dificultades que se ofrecieron al pro- 
greso de la obra, la que hubiera tenido que abaudonarse, 
á no haber sido por la firme determinación del Sr. Kelley, 
por la habilidad coa que manejo Jas cosas y por los 
esfuerzos de los Sres. Wilson y Forster, que lo secun- 
daron con empeño y permanecieron todo el tiempo á su 
lado. 

El trayecto inmediato, entre Huaraz y el Cerro de Pas- 
co, mide una distancia de 144 millas, según los estudios 
preliminares. Se salió de Huaraz el 16 de Marzo y se 
llegó al Cerro de Pasco el G de Abril de 1892, A poca 
distancia de Huaraz el terreno empieza ù subir gradual- 
mente, permitiendo una construcción barata, por uu espa- 
cio de 16 millas. a lo largo del rio Santa hasta llegar al 
pueblo de Recauy, a la cabeza de un populoso distrito 
industrial. Alli se encuentran muchos talleres de beneficio de 
mineral de plata. | 

En Recauy sé presentaron dos alternativas; pero no pu- 
do examinarse mas que una, por causa del roducido per- 
sonal del cuerpo expedicionario. La primera alternativa era 
trazar la linea en dirección al este, cruzando tres veces 
la cordillera y pasando por Huallauca y la vertieute del 
lado del Marañón, hasta llegar al Cerro de Pasco. La se- 
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gunda era conducir la linea hacia el oeste por la vertien- 
te del Pacifico, pasando por Cajatambo y cruzando un alto 
espolón de la cordillera, donde debia efectuarse uno de los 
tres cruzamiento de la otra linea. 

La primera de estas dos lineas pasa por el distrito de 
Huallanca, rico en minas de plata y carbón de piedra, y 
atravicsa el populoso departameuto de Huánuco, cuyo suelo 
es muy fértil y productivo. 

La segunda cruza una moataña cuya cima es tan alta 
como la de la cordillera principal, y no cuenta para reco- 
mendarse con las minas y la población que la otra linea 
tiene à la mano. Además ofrece dificultades de construc- 
ción mucho mayores que la otra, para alcanzar la elevada 
pampa del Cerro de Pasco. 

Bajo estas circunstancias, se escogió la primera de las 
dos alternativas, y el Sr. Kelley cree que, aunque será 
bueno reconocer y estudiar bien la otra linea ántes de 
resolver nada definivamente, será aquella la que se elegirá 
para construir el camino. 

Cerca de Ricauy se atraviesa la ccrdillera principal a una 
elevación de 14,927 pies; pero los dos espolones pueden 
pasarse por su superficie, desenvolviendo la linea por las 
laderas de las montañas, a elevaciones de 15,199 y 15,128 
pies. Tal vez seria preferible hacer este trayecto por me- 
dio de túneles. De alli hasta Huallanca se hace el descen- 
so por un valle bastante estrecho, ea que abunda el car- 
bon de busaa calidad y en que hay minas de plata, cuyo 
mineral se vende a nada menos que $320 la tonelada. El 
mineral que no llega a $37 por tonelada es botado a un 
lado como inútil. Allí se están estableciendo en la actua- 
lidad varios talleres de beneficio provistos de buena ma- 
quineria. 

En este lugar se recibió a los ingenieros con mucha hos- 
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pitalidad; y el prefecto de Huánuco y muchos de los ve- 
cinos de esta ciudad, que está a 32 leguas de distancia, 
vinieron à hacerles una visita y ofrecerles sus respetos y 
sus servicios. 

De Huallanca al Cerro de Pasco, una distancia de St 
millas, la linea ha de ser costosa, porque hay que cruzar 
ea ángulos rectos las numerosas gargantas que so encuen- 
tran en la parte alta del Marañón. Ese exceso de costo 
desaparece sin embargo al llegar a 15 millas del Cerro de 
Pasco. 

El pueblo de este nombre es famoso por sus minas de 
plata, su activa industria, su gran comarcio y el gran nú- 
mero de extranjeros que forman su población. En todo un 
rádio de 12 millas está salpicado el terreno con pequeños 
pueblos mineros y con haciendas de beneficio do. plata. 
Hay alli nn camino de hierro de tres leguas de largo, que 
une las minas del cerro con los establecimientos de be- 
neficio. La mayor parte de las minas están camino abajo 
del pueblo; y además del ferrocarril se usan millares de 
llamas para el transporte del mineral. El pueblo inismo 
está situado à una altura de 14,293 pies; y por consiguten- 
te no hay modo de conseguir madera ea ningun punto de 
sus inmediaciones. Puede sembrarse cebada en algunos 
lugares; pero nunca llega a fructificar. El pasto de las 
llamas consiste en un verba muy corta, que alli se encuen- 
tra en abundancia; pero el alimento para las mulas tiene 
que traerse de afuera y à bastante distancia. Las obras de 
reduccion y refinamiento se hacen con carbon, traido de 
10 leguas; y ese es también el combustible empleado por 
cl ferrocarril y por las familias ricas. El que más co- 
munmente se usa por la gente del pueblo es el estiércol 
de las Llamas, despues de seco, que los Indios reunen en 
sacos. Tambian suelen usar una especie de turba secada 
al sol, à que dan el nombre de “champa.” 
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En este punto el Señor Chavez, prefecto interino del de- 
partamento de Junin dió un banquete à los ingenieros, y 
el Señor Vildosola, vice-consul de los Estados Unidos, les 
prestó muchas atenciones. Alli se recibieron órdenes de la 
Oficina central de Washington de continuar los estudios de 
reconocimiento hasta Cuzco. 

Despuées de reorganizar el cuerpo abandono el Sr. Kelley 
el Cerro de Pasco el 18 de Abril y siguió para Huancayo, 
à 140 millas de distancia, adonde llegó el 10 de Mayo. 
La ruta al salir de Cerro de Pasco hasta el sud atraviesa 
la alta pampa, a elevaciones que varian de 13,000 a 14,000 
pies sobre el nivel dei mar y corre á lo largo del lado 
oriental del lago de Junin. Por lo qua hace a la topogra- 
tía del pais a esta parte de la linea será la más barata, 
porque los descensos y ascensos son suaves y no se nece- 
sitan cruzamientos dificiles, pudiendo mantenerse una bue- 
na alineación. Pero por otra parte hay que observar que 
cada buen travesaño de madera cuesta en Cerro de Pasco 
nada menos que $1.25 en la moneda del pais, y que los 
precios de todas las demás cosas son también muy altos. 

Después de pasar a Junin la linea sigue por la cima de 
una montaña (13,751 piés) y baja a lo largo de un afluen- 
te del Oroya hasta llegar al valle de este rio. La ruta se- 
guida fué prácticamente la misma del ferrocarril de Oroya 
y Cerro de Pasco; y el 28 de Abril, el Sr. Kelley y los su- 
yos se hallaban en consulta con los ingenieros de aquel fe- 
rrocarril, tomando en unión de ellos notas de las alturas. 

Oroya está á 137 millas de Lima y el ferrocarril está 
ya concluido desde Lima hasta Casapalca, distante de Oro- 
ya 41 1/2 millas. El tráfico en este trayecto no terminado 
se hace en mulas, necesitándose para el viaje dia y medio 
En la actualidad se esta trabajaudo para completar la ruta, 
y se espera que el camino quedará abierto al público el 1.º 
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de Enero de 1893. De Oroya a Huancayo, una distancia de 
68 mlllas, la linea estudiada sigue el curso del rio Oroya, 
en la dirección de su corriente, sin encontrar dificultades; 
y en las ultimas 28 millas, desde Jauja hasta Huancayo, 
el territorio atravesado es abierto, y sumamente rico en 
cuanto à la agricultura, pero sin minas de ninguna clase. 
Su elevación varia entre 9,009 y 10,000 piés sobre el nivel 
del mar. Se asegura que en esta region puede cultivarse 
muy bién el té; pero todavia no ha empezado este cultivo, 
Hay muchos pueblos en todo este territorio, y la con- 
strucción de un camino de hierro desarrollaría un tráfico 
considerable de carga y pasajeros. 

En Huancayo se obsequió á los ingenieros con un ban- 
quete, después del cual partieron, el 13 de Mayo, en direc- 
ción à Ayacucho, distante de alli 117 millas, a donde lle- 
garon el 1° de Junio. 

Al sud de Huancayo la linea empieza corriendo por 47 
millas á lo largo del Oroya hasta llegar a Izcuchaca, à una 
altura de 9,413 piés En este punto se presentan dos al- 
ternativas igualmente aprovechables. La primera es conti- 
tinuar todavía con el rio Oroya hasta el punto en que se 
reune con el Huanta, y entonces seguir por este, rio arriba, 
hasta Ayacucho. La segunda seria mantenerse en las 
tierras altas y continuar en una dirección generalmente 
recta. 

Como la primera linea ha sido ya estudiada por otros in- 
genieros, el Sr. Kelley decidió no vcuparse de ella, aunque 
quizá sea la mejor de las dos. Consideró el Sr. Kelley que 
no debian duplicarse los reconocimientos sino para adquirir 
nuevos datos, y por lo tanto procedió á estudiar la segunda 
linea. Tal como está hasta ahora trazada, pasará por al- 
gunos pueblos, y no á gran distancia de las ricas minas de 
plata de Huancavélica, que quedan al Oeste. En este tramo 
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no lay mucha produccion, no hay madera, ni tampoco 
minas, y la población es escasa y reducida à Indios pobres. 
La primera ruta indicada atraviesa un territorio en que hay 
abundancia de madera de construcción, y pasa por cerca de 
los districtos más allá de Huanta, en que se cultivan la 
caña de azúcar el café y el tabaco. Debe hacerse mención 
especial de la bondad del señor don Leonardo Chavero, 
prefecto de Ayacucho, y de los demas empleados de aquél 
Gobierno. Allí también se festejó con un banquete al Sr. 
Kelley y sus compañeros. 

De Ayacucho a Abancay hay 137 millas. De la primera 
ciudad sa partió el 6 de Junio, y se legó à la segunda el 
8 de Julio de 1892. Ta linea va subiendo gradualmente 
desle que se sale de Ayacucho, a 8,990 pias de altura, 
hasta que se llego a una elevación de 14,062, donde hay 
que cruzar una sierra que se levanta a 33 millas del punto 
de partida: entonces baja también gradualmente hasta el 
rio Pampas, a 7,070 pies de elevación, recorriendo una dis- 
tancia de 44 millas. El 18 de Juuio se cruzó en una balsa 
el referido rio, y continuaron los estudios del otro lado, 
llevándose la linea hasta lo alto del valle del Huancaray, y 
por un suave ascenso hasta la cordillera central a una al- 
tura de 14,628 pies. Las montañas correu en este punto de 
éste à oste. El pueblo de Audahuilas esta situado del otro 
lado de esta sierra, a distancia de 5 legnas, y por la parte 
del este. Desde Ja altura mencionada baja otra vez la li- 
nea, por medio de numerosas curvas, hasta otro de solo 
5,800 pics, en el valle del rio Pachacheca, que se presenta 
atravesando en ángulo recto el trazado de la linea en es- 
tudio. Después de cruzar esta corriente, hay que hacer otra 
subida por el valle del Abancay hasta llegar al pueblo de 
este nombre, siguiendo una ruta que pasa al traves de los 
grandes ingenios de fabricar azúcar del Dr. Letona. En 
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todo el tramo desde Ayacucho hasta Abancay se encuentran 
multitud de pueblecitos y aldeas y una población india es- 
parcida de alguna importancia. El terreno es alto y muy 
apropósito para la crianza de ganados, y aunque se dice 
que contiene mucha riqueza mineral hasta ahora no se ha 
trabajado en él ninguna mina. Por virtud de que es pre- 
ciso atravesar el rio Pampas y el Pachachaca, algunos es” 
polones laterales do la gran cordillera y aún la gran cor- 
dillera misma, la construccción de este trozo del Ferrocarril 
Intercontinental ha de ser costosa. 

En la creencia de que esta ruta está infestada por Indios 
hostiles, las autoridades de Ayacucho proveyeron a los inge- 
nieros de municiones y armamento y les dieron una escolta 
de caballería, que los acompañó por 40 millas. Aqui 
como en tudos los demás lugares recibiero» los ingenieros 
las mayores muestras de cortesia. El Doctor Letona los 
hospedó por varios dias y proveyó de alimento á las bes- 
tias, sin permitir que la expedición gastare nada. El 
señor don Juan Pablo Palominos, pretecto de Abancay, 
no fué menos pródigo en atenciones, y entre los obsequios 
tributados no ocupa el menor lugar el banquete que se dió 
en aquel pueblo. 

El trayecto inmediato en la línea de los estudios, que 
es de 69 millas, se extiende de Abancay à Cuzco, en cuyo 
punto el trabajo instrumental alcanzó su término. Los in- 
genieros salieron de Abancay el 11 de Julio de 1892, y 
llegaron a la antigua capital de los Incas el 20 del mismo 
mes. | 

Cuando se sale de Abancay, la linea asciende hasta un 
punto que está a 12,900 piés de altura, y de alli baja 
hasta otro que solo tiene 6,083 piés de elevación y se en- 
encuentra en el valle del Apurimac, pasando por un popu- 
loso distrito, muy fértil y cultivado, productivo especial- 
mente de grandes cantidades de caña de azúcar. Después 
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de cruzar el rio citado hay que subir de nuevo hasta una 
altura de 12,438 piés, para bajar de alli por el otro lado, 
faldeando las montañas, hasta el valle del Cuzco, que está 
a 11,103 pies sobre el nivel del mar. 

Antes de determinar nada fijamente con respecto 4 este 
trayecto seria importante practicar un prolijo estudio de 
reconocimiento de los valles del Pampas y del Apurimac, 
siguiendo el curso de estos rios, y en dirección al este y 
al norte, y examinar también la linea alternativa que pue- 
de trazarse desde un punto á 12,909 piés de altura al sud 
de Abancay, hasta otro punto adecuado de la linea del 
ferrocarril de Marangani a Santa Rosa, con la que se per- 
manece siempre en la altiplanicie y se evita el profundo 
cruzamiento del Apurimac. 

Un viaje de 75 millas, hecho en mulas y que necesitó 
tres dias, condujo a los ingenieros a Secuani, que es al 
preseute el punto terminal del ferroearril de Arequipa, 
Puno y Cuzco. Secuani está a 111 milllas de Puno, sobre 
el Lago de Titicaca, en la frontera occidental de Bolivia. 
Cuzco está a 453 millas de Mollendo, en la costa del 
Pacifico; y de esas 453 millas 378 se andan por camino 
de hierro. Es por tanto aparente que llevando los estudios 
hasta Cuzco se Jes ha llevado de hecho y prácticamente 
hasta la frontera de Bolivia, 

Gracias á la cortesia y amabilidad del señor Mac-Cord la 
expedición entera con sus equipajes fué llevada hasta la 
costa, y en una excursión que se hizo à Puno pudo exa- 
minarse la linea entera. Se llegó & Arequipa el 28 de Julio, 
y allí el señor Abiel, prefecto de la ciudad, y sus princi- 
pales habitantes tributaron las mismas atenciones que en 
los demis lugares, entre las cuales figuró con prominencia 
un gran banquete. 

En Arequipa vino á ver al señor Kelly el señor doctor 
Parro, director general de obras públicas en el Peru. 
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Los ingenieros salieron de alli para Lima, à donde llega- 
ron el dia 2 de Agosto. Varios empleados del (Gobierno 
salieron à recivirlos, y darles la bienvenida. El docfor Parro 
did en honor suyo, en su residencia, una brillante recepción. 
El señor don Carlos M. Elias, jefe del gabinete, les did 
un banquete. Se les presentó también oficialmente al Pre- 
sidente de lo República y á todos los miembros del Gabi- 
nete; el señor R. R. Neill y otros de la legación de los 
Estados Unidos, el señor Holcombe, de la casa de banco 
de Grace Bros. & Co. y el señor Thorndike, ingeniero en 
jefe del ferrocarril de Oroya les tributaron igualmente todas 
las atenciones posibles. El último señor arregló una excur- 
sión por todo el trayecto de su linea en un carro especial 
de observación. | 

La expedición salió de Lima el 9 de Agosto y llegó à 
Washington, de regreso, el dia 30 del mismo mes. Desde 
entonces ha permanecido ocupada en reunir y coordinar 
los datos y en preparar mapas más perfectos. _ 

La tabla siguiente da los nombres de los principales 
puntos de la linea estudiada, sus alturas sobre el nivel 
del mar y su población aproximada. 


| 


do E | Pobla- es eae ade 
LOCA LIDADES eee Altura | “jon OBSERVACIONES 
Mill Piés | 
Al sud de Quito dd úl | 
Quito (la planes de). 9,350 80.000 


sud de Quito, en la loca- 
ción definitiva. 


309.8, 8.456, 5,000 

341.0) 7,138, 18,000 

361.5; 5,476, 600 

369.8, 6,273 200 

413 1 3000 — [Limite divisorio entre Ecua- 
| dor y Peri. 


Zaraguro.... 
Loja. se was 
Vilcabamba. . . 
Yangana.... 


Cuenca. +... 225.3 8,600 pr ea esta a 247 millas al 
Rio Canchis .. .i 
i 


* La columna encabezada “Millas al Sud de Quito” dá las distancias según la 
linea preliminar. 
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a Distan- Pobla- ; Tannu 
LOCALIDADES clik Altura ción OBSERVACIONES 
Al sud d! Rio Canchis 
Contimia 
Jaen... 300 


Rio Marañón . 

Chota. 145.0} 10,000 

Cajamarca. . 191.2] 9,843: 
250.6) 9,374, 


Cajabamba . 
Huamachuco . 2£6.1| 11,035; 
283.8; 13,026 


Cumbre... 

303.11 7,336 
306.9] 10,350 
327.71 14,179 
338.3] 9,908 
392.1) 3,9592' 
376.81 7,174! 
416.0) 9,537! 
431.7| 10,615 
456 8| 15,199! 
463.€| 15,128! 
464.7] 14.9271 
476.5 11,302, 
560.4| 14,293, 


Rio Mollepata. 
Pallasca. . 

Cumbre. . . , 
Corongo. ..... 
Rio Santa. 


. e e 1 . e e e 


| 
Caraz....... 
Huaraz. . : 
Recuay. ..... 
Huarapasna. . . , 
Yanachachas .. , 
Cumbre. . e e a 
Haallanca. .. . . 
Cerro de Pasco . 


Al aud del Cerro de Pasce 
33.11 13,422! 
Y. 


112 


Lago de Junin. . 
(roya... . . . 


12,166 
Jauja... | 


2 
6 11,145 
140.3| 10.635: 
187.3] 9,413! 


Huancayo. . . 
Río Huancayo. 
Cumbre. . . . 
Ayacucho. 
Cumbre. ..... 294.6 
Rio Pampas. . 321,91 7,040] 
Huancaray . . . of] 341.5] 9,669 
Cumbre. . . . of 364.8, 14,628) 
Rio Pachachaca. . 388.8| 5.500 | 
Abancay . . . . || 393.8! 7.853 
Cumbre. . . . . 4d] 401.0] 12,900 
Rio Apurimac. . i| 415.7] 6,053 
Cumbre. +... | 153.41 12,438 
E os a pcs ad 492.7] 11,003 
| 


197 8] 14.723: 
ae 8.900, 


| 
Millus Pics 
MN 643] 8889! 
Rio Marañón . . lp 76.3] 2,550) 
. dl 96.9] 2,95% 
14,062, 
| 


.— —| Primer punto en que se le toca. 
— ¡Segundo punto idem. 
7,000, 
30.000 | 
15,000, 
15,000 
— |De la cordillera. 
6,000 
— |De un espolón de la cordillera. 
7,000 
15,000; 
25,000 
6,000: 
— |Cima de un espolón. 
— ¡Cima de un espolón. 
— ¡Cima de la cordillera. 
4,000 
8,000 


300 
12,000 
50,000 | Varios pueblos. 
20 000 
— |En el rio Izcuchaca. 
— ¡Cima de un espoión. 
40,0001 
— ¡Cima de un espolón. 
— |En el lugar de cruzamiento. 
8,000 
— {Cima en la cordillera misma. 
7,000 
— |Cima de un espolón. 
— |En el lugar del cruzamiento. 
— ¡Cima de un espolón. 
60,000 Fin de los estudios de reco- 
cimiento. 


ee yee 


Sumario de los trabajos del cuerpo n.º 3 


Lineas 


| Linea | Puntos Y + 

| principal: atri “q | Totales 
De Quito à la frontera del Ecusdor. 555 3 
De Quito à Cerro de Pasco, . 1,174.9 


De Quito à Cuzco . . . à. 1,699.3 


Número total de millas recorridas. 1,693.3 


Población en las inmediaciones de la linea de los estudios 


Ecuador . . cc cc. 215,5) 
Perú . e e vo e Bo A, o SAD) 
Total. . . . +. +. 60,100 


En cl curso de todos los estudios se corrió una linea de 
nivel y transito de estadios, haciéndose uso del barómetro 
tan sólo para comprobar alguna cosa. El tiempo empleado 
en estudios sobre el terreno mismo fué desde el 2 de Junio 
de 1891 hasta el 20 de Julio de 1892, 6 sea un año, un 
mes y un tercio de mes. La mayor altura a que se llegó 
estaba a 15,200 piés sobre el nivel del mar. La menor al- 
tura en que se trabajó estaba à 2,500 pies sobre el mismo 


nivel. Los mapas de la sección Ecuadoriana se hicieron en. 


el campamento. Los de la sección del Perú se están ha- 
ciendo en Washington. El total de las 1,100 millas estu- 
diadas se exhibirá en 50 mapas y en otros tantos perfiles, 

El presupuesto del costo de construcción de la linea entre 
Quito y Cuenca, tal como lo formó el Sr. Miller, ha sido 
dado más arriba. El Sr. Kelley ha formado el siguiente pre- 
supuesto total: 


mass 
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De Quito & Cuenca (según el Sr. Miller): 
257 millas, à $ 35,900 por milla. . . . . . . $ 8,867,306 
De Cuenca á Loja, 113 millas: 
86 millas, á $ 25,000 por milla. . . . +. . . “ 900,000 
7 “ 4855000 “ +. e... “ 4,235,000 
De Loja á la frontera del Perú, 72 millas: 
5 millas, 4 § 20,000 por milla . . . . . . +. “ 100,000 
67 “ 4860000 “« + o... . . & 4,020,000 


Ecuador. . . ... «© © « © «© « «© . $ 18,122,300 


De la frontera Peruana à Cajamarca, 191 millas: 

55 millas, à $ 20.000 por milla. . . . . . +. § 1,100,000 

126 “ 4552000 “ o , . cc. 4 7,072,000 
De Cajamarca á Huaraz, 225 millas: 

40 millas, à $ 18,000 por milla . . » » . . & 720,000 

18 “ 4$50000 « “, . 6 « « . “ 9,250,000 
De Huaraz & Cerro de Pasco, 144 millas: 

60 millas, 4 $ 20,000 por milla . . . . . . . “ 1,200,000 

gi “ 4555000 “ “ . . . . . . . & 4,620,000 
De Cerro de Pasco à Huancayo: 

140 millas, à $ 20,000 por milla. . . . . . . “ 2,800,000 
De Huancayo à Ayacucho, 117 millas: 

47 millas, à $ 25,000 por milla. . . *. . . . “ 1,175,000 

O “ 4855000 « « o... * 8,850,000 
Da Ayacucho 4 Abancay, 137 millas: 

43 millas, à $ 30,000 por milla. . . . . +. . “ 1,290,000 

94 “ &$ 55000 “ US... . . & 5,170,000 
De Abancay á Cuzco, 69 millas: 

29 millas, à $ 25,000 por milla. . . . . +. + 725,000 

400 “ &$§ 40000 š Us. 1,600,000 

POU o o Sã cho SP a SÊ o Ce he E E _ $ 40,572,000 


= R 


Para Ecuador, sm & 4 mM e “8 18,122,800 
Para el Perú. . . . +... 1 6 we cc. “40,572,000 


Total. . . 2. 2. . . Cc . . $ 58,694,300 


Este cálculo se ha hecho sobre el numero de millas que 
resulta de los estuios preliminares. | 

Cuando se determine definitivamente la linea del ferro- 
carril, puede ser que el número de millas resulte mayor, 


debido a las curvas de desenvolvimiento, etc. Pero el 
costo de la construcción del Ferrocarril Intercontinental 
dependerá en gran parte de la mayor 6 menor facilidad que 
haya para obtener la maquinaria, herramientas, materiales» 
provisiones, etc.. y llevarlos al interior. La construcción de 
los diversos caminos de la costa al interior que están ahora 
en proyecto, y la utilización de los que se encuentran ya 
construidos, disminuirán consider..blemente los desembolsos. 


A. J. Cassatt, 
Presidente de la Comisión Ejeculiva. 
Washington, D. C., 
31 de Enero de 1893. 
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CAPITULO IX 
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FERROCARRIL INTEROCEÁNICO 


Una de las grandes iniciativas ferroviarias de la época, 
es sin duda alguna la. que se refiere al proyecto de la 
linea, destinada á ligar el Puerto de Recife con el de Val- 
paraiso. 

Asi, como la linea Intercontirental, tiene por objeto, 
en su dirección norte sud unir los Estados comprendidos ' 
desde el Canadá hasta el Plata y Chile, la linea Inter- 
oceánica dirijiéndose de oriente à occidente, en el territorio 
de la América Meridional, realizará la alta misión de vin- | 
cular directamente los Estados del Brasil que se extienden 
desde Pernambuco hasta Rio Grande del Sud, a la Re. 
pública del Uruguay, a la Argentina y a Chile, é indirec- 
tamente al Paraguay, à Bolivia y al Perú. 

La trascendencia de esta importante arteria que unirá 
la red ferroviaria de los paises indicados, no favorecerá tan 
solo 4 las naciones que directamente va á recorrer, sino 
que también contribuirá á reducir el tiempo que actual- 
mente se invierte en las comunicaciones entre los puertos 
del Brasil, del Plata y del Pacifico con el continente 
Europeo, por un lado, y con la Australia y Nueva Zelandia 
por el otro. | 
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La idea de una arteria que llene esos altos fines, en las 
comunicaciones de futuro, no ha dejado de ser una aspi- 
ración generosa de los hombres de pensamiento y de los 
gobiernos de estos paises. — En 1868, ocupandose la legis” 
latura de Buenos Aires del Proyecto de Loy sobre estudios 
del ferrocarril Trasandino, el estadista don Pedro Ayote, 
leyo una carta que le habia dirijido el doctor don Guillermo 
Rawson, quien apoyando la idea para poner en comunica- 
cion el Plata con el Pacifico, le decia: 

“ Para la Republica Argentina, ese proyecto grandioso 
representaria la población de 4000 leguas de desierto y la 
formación de ciudades y provincias cuyos nombres está: por 
inventarse y que como los estados de Illinois, Indiana, 
Michigan y Jowa en el oeste de los Estados Unidos, han 
de mostrar una riqueza inmensa y han de afianzar como 
aquellos, la democracia americana. 

“Para las repúblicas del Pacifico, el ferrocarril trasandino 
estableceria los vinculos más sólidos de sus relaciones de 
amistad y mutua conveniencia con esta sección de Ameri- 
ca, y les abriría además un camino breve para sus comuni- 
caciones con Europa. 

“Para el comercio universal, para el engrandecimiento de 
esos mundos nuevos que se levantan en los mares del Sur 
con los nombres de Australia, Nueva Zelandia, etc., este 
ferrocarril interoceánico ha de ser sin disputa el camino 
mas eficaz para su desarrollo gigantesco, mil veces preferi- 
ble a todas las vias existentes, a la vuelta del Cabo, al Istmo 
de Panama, al canal de Suez, y aún al atrevido Ferrocarril 
Central de los Estados Unidos, que partiendo de las costas 
del Atlántico y corriendo una distancia de más de tres mil 
millas, vendrá a parar en San Francisco de California a fines 
de 1868. 

“Cuando nososotros tengamos construidos las dos cientas 
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leguas escasas que nos separan de Curicó, una revolucion 
inmensa se habra operado en los rumbos comerciales del 
mundo. 

“Entonces ha de ser preciso ensanchar los caminos y las 
calles de Buenos Aires, para que tengan cabida las masas 
de seres humanos formadas de todas las razas y cargadas 
con la variedad infinita de riquezas que bnscarin cómoda- 
mente su mercado, dejando à su paso entre nosotros su rastro 
de oro y de luz que señala la civilización del siglo en sus 
más espléndidas manifestaciones. 

“Si las previsiones de mi razón y demi deseo no me son 
infieles, todo esto tiene que suceder antes de veinte años; y 
veinte años, mi querido amigo, es un minuto de tiempo 
para pueblos como el nuestro, que está oyendo todavia re- 
sonar el estrucado producido por la caida de la mas san- 
grienta y odiosa tirania que la historia moderna ha pre- 
sentado”. 

La previsión del Dr. Rawson, será cumplida; los Andes 
que se levantaban entonces, cual muralla inaccesible al 
libre tránsito, osteatan ya socavones abiertos en sus en. 
trañas para dar paso à la via ferrea que facilitará la cir- 
culación y expandirá la vida del Pacifico y del Plata en 
intercambios de proyecciones incalculables, propagando su 
influencia hasta aquel otro mundo de la Australia y la 
nueva Zelandia, para quien se abrirá un nuevo derrotero 
que le creará vinculaciones que no mantiene hasta hoy con 
el Plata, facilitando á la vez, según ya se ha hecho notar, 
sus comunicaciones con el Continente Europeo y la Gran 
Bretaña. 

Si tan dilatados horizontes entreveia el doctor Rawson 
para la linea que debia unir el puerto de Valparaiso con 
Buenos Aires, cual no deberán ser los que ofrecerá esa 
misma linea prolongada a través del territorio del Uruguay 
y del Brasil hasta el puerto de Pernambuco ? 
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La imaginación más poderosa no alcanza à abarcar la 
transformación en el destino comercial de estos paises, una 
vez colocado el interior de sus Estados que encierran los 
más variados productos de la fauna, de la flora y de la 
mineria en comunicación diaria, con los grandes centros 
de consumo del Universo. 

La linea de Valparaiso i Buenos Aires, va á servir di- 
rectamente a los intereses del Pacifico y del Plata: pero, la 
linea de Valparaiso à Ruenos Aires y Pernambuco, verda- 
dera linea interoceánica, servirá intereses mas vastos, los de 
la mayor parte de los Estados de Sud Amerlca. 

Recorrerá 6.600 kilómetros por suelos feraces, poniendo 
en mutua comunicación á las 31:000.000 de almas que hoy 
habitan los paises interesados en su construcción. 

La linea hasta Buenos Aires abrevia el tiempo de las 
comunicaciones del Pacifico, al Plata y al continente Euro” 
peo; pero, no resuelve el problema ds la comunicación 
rápida del Plata y del interior del Brasil con los demas 
Estados americanos y con el continente Europeo y la Gran 
Bretaña; solución de la más elevada trascendencia, que se 
obtendrá con la linea proyectada de Recife a Valparaisu- 

En el Brasil a su vez, la opinión esta hecha, acerca de 
ja gran significación que ese ferrocarril tendrá en el por- 
venir comercial, económico y politico de aquel pais, y los 
poderes -públicos inspirados en esas ideas han autorizado 
con fecha 17 de Octubre de 1891 la construcción de la 
linea que, partiendo del puerto de Recife, en el Estado de 
Peraambuco, terminará en San Luis, sobre la frontera del 
Uruguay con el Estado del Rio Grande del Sud, punto 
donde empieza la sección que corresponde al territorio de 
nuestro pais, y cuya linea fué autorizada por ley del Hono- 
rable Cuerpo Legislativo de 6 de Setiembre de 1889. 

Esa opinión dominante de la alta conveniencia que para 
el Brasil encierra la construcción de la via férrea, que nos 


— 537 — 


ocupa, la explica el Dr. Octacilio Camará en su obra “Valor 
Estratégico de la Ciudad de Pelotas” editada en Rio de 
Janeiro en 1891, en la que destina la segunda parte de 
ella, expresamente à demostrar su trascendental importan- 
cia para los intereses del Brasil y de la America. 

El ex-senador Barrcs Barreto le dedicó igualmente una 
série de importantes articulos, los que terminó de esta 
manera: 

“ Todos los esfuerzos que concurran para llevar ese po- 
deroso elemento de progreso al seno de nuestras poblaciones 
y hasta las más lejanas, serán titulos inmarcesibles para 
ante la civilización y de acendrado patriotismo para con el 
Brasil. ” 

“ Tales titulos entretejerán la corona de gloria, con 
que ornarán la frente los Lesseps brasileros que lleven a 
termino la construcción de ese colosal monumento de pro- 
greso humanitario, sintetizado en el Ferrocarril Interoceá- 
nico. | 

A su vez el D.r Alfredo Lisboa dice de ello lo siguiente: 

“ La inesperada aparicion de este grandioso proyecto y 
su divulgación producirán sin duda irresistible entusiasmo 
à los que no dudan del grandioso futuro reservado á 
nuestra patria, otros, en gran número probablemente, per- 
manecerán indiferentes ó incrédulos ante la magnitud y 
osadia de la obra, asombrados tal vez por ei abultado capi- 
tal que su realización exige.” 

Y la redacción de la Revista de Ferrocarriles de Rio de 
Janeiro decia : 

“ Si en breve no nos procuramos la comunicación te- 
rrestre á vapor entre el Atlántico y el Pacifico, nuestra 
importancia, desmerecerá por el relativo aislamiento en 
que continuarán los Estados del Brasil y por la falta con- 
siguiente de expansion à sus exhuberantes elementos de vida.” 
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La linea interoceanica, arrancará según se ha dicho, del 
Puerto de la ciudad de Pernambuco (Recife) que con las me- 
joras de navegación proyectadas quedará constituido en un 
puerto maritimo abrigado y de fondo suficiente para los 
mayores trasatlanticos; seguirá por los valles del Rio San 
Francisco, cuyas márgenes desde los tiempos primitivos sir- 
vieron para el tránsito del comercio interior del Brasil, pu- 
diendo en el futuro llenar mejor esa misión, dando pasaje à 
una gran arteria de comunicación sud-americana que ha de 
unir ala vez todas las lineas férreas que se dirijan a las 
costas de ese rio para facilitar la explotación de sus vastas 
riquezas; por intermedio de la linea en proyecto de Araxa, 
Catalão y Goyaz comunicará con la futura Capital Federal, 
localizada por la comisión cientifica que presidió el astrónomo 
doctor Crouls en el plan alto de Goyaz; cortará transversal- 
mente el sistema ferroviario de los Estados de Bahía, Minas 
Geraes, San Paulo, Paraná y Rio Grande del Sud; pasará 
por la ciudad de Bagé en este último Estado y llegará à 
San Luis, límite con la República O. del Uruguay; atra- 
vesara este territorio pasando por regiones auriferas, cupri- 
feras y carboniferas y por las ciudades del Durazno, Trinidad 
y Colonia; transpondra el Plata y llegará à Buenos Aires 
por medio de barcas porta-trenes, sistema americano, del 
mismo tipo de las que funcionan al servicio de la Jinea 
interocéanica de Nueva York à San Francisco de Califor- 
nia en la bahía de ese nombre, con la capacidad suficiente 
para trasportar un convoy de ferracarril de 48 wagones y 
su locomotora, porta-trenes que en dicha bahía sirven para 
recorrer un trayecto de 60 kilómetros desde la barra del 
rio Sacramento hasta ja ciudad nombrada de San Fracisco; 
de Buenos Aires se dirijirá por la linea del Pacifico á las 
ciudades de San Luis y Mendoza debiendo terminar en 


Valvaraiso 
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Por líneas ya construidas y en explotación, comunicará 
la interoceanica, con las ciudades de Natal, Alagóas, Ba- 
hia, Ouro Preto, Rio de Janeiro. San Paulo, Santos, Curi- 
tyba, Paranaguá, Porto Alegre, Pelotas, Uruguavana, Salto, 
Paysandú y Montevideo; con todas las capitales de las pro- 
vincias argentinas a donde Jlega la red ferroviaria que 
irradia desde Buenos Aires, y con Santiago, capital de la 
República de Chile. 

Por las lineas en construcción y en proyecto comunicará 
también con la Asunción, capital de la República del Para- 
guay y con las cindades de Sucre, Potosi y La Paz, en Bo. 
'ivia, en cuya república se efectuará la conexión con la linea 
intercontinental. 

Es sabido que las lineas que se cortan en sentido perpen- 
dicular 6 transversal no se combaten, sino por el contrario 
se protegen y ayudan, facilitando y aumentando mutuamen- 
te el tráfico; el trazado de la linea interoceánica tal como 
está concebido, favorece el sistema actual del Brasil, del 
Uruguay, la Argentina y Chile; las redes de estos paises le 
servirán de auxiliar poderoso, à manera de brazos de un 
gran rio, que deuno y otro lado, afluirán á ella, para traerle 
el tráfico de la vida comercial é industrial de cada pais, 
en cambio, delo que la gran arteria les traerá á su vez de 
lejanas regiones como savia nueva que debe incorporarse y 
circular por esa infinidad de arterias del tráfico local de cada 
Estado. 

‘La linea interoceánica no sólo es util para la América 
Meridional, sino que se presenta como un agente necesario, 
idispensable para el mayor desenvolvimiento de sus pueblos, 
para la comunicación rápida y económica entre ellos y co- 
mo único medio de hacer valer eficazmente el tiempo en 
que se desarrolla la existencia individual y la de las na- 
ciones. 
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El hombre vive poco, los años de vigor y de mayor 
actividad, en los que procura alcanzar la posición ambicio- 
nada para asegurar su porvenir y el de los suyos es su- 
mamente fugaz; apenas se presenta en el curso de la vida 
cuando ya se siente desaparecer; multiplicar la acción y 
los efectos de la vida activa en esa corto periodo del 
apogeo de las energias, es sin duda, una aspiración supre- 
ma, porque à esa condición únicamente pueden levantarse 
las naciones sobre el nivel comun. 

Aquellas que por el esfuerzo individual y colectivo han 
logrado acumular en un tiempo limitado mayor suma de 
trabajo útil en las diversas esferas de la actividad humana, 
esas serán las más fuertes, las más vigorosas y Jas más 
independientes. 

La celeridad en las comunicaciones se presenta como un 
factor de necesidad primordial, de que no pueden prescindir 
los pueblos en formación, sin exponerse a retardar indefi- 
nidamente sus periodos evolutivos, y es, esta gran linea, la 
que realizará el alto cometido, de romper el aislamiento 
actual y facilitar el intercambio entre los Estados sud-ame- 
ricanos. 

Algunas cifras, nos harán conocer, la capacidad comercial 
de los pueblos que directamente va à servir la linea inter- 
oceânica 

Las tomaremos de la Memoria presentada al Gobierno 
Brasilero por la empresa concesionaria de la linea que nos 
ocupa, las cuales aunque pertenezcan al año de 1889, no 
dejan de tener elocuente significación. 

“ El movimiento comercial de Chile en los diversos ra- 
mos de que se compone, alcanzó en 1889 á la crecida suma 
de 51:734.859 libras esterlinas, arrojando el movimiento co- 
mercial del quinquenio de 1885 a 1889 un aumento medio 
por año de 3:600.000 E é sea de 8.1º/ sobre la mediana 
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del quinquenio, —siendo el tonelaje de carga removido en 
ese mismo año de 16:689.014 toneladas. —(Est. de la Rep. 
de Chile pag. 1). 

“ El comercio general de la Republica Argentina en el 
mismo año de 1889 alcanzó à un valor de 65:404.600 L 
(Latzina pág. 485), arrojando el movimiento comercial del 
quinquenio de 1885 a 1889 un aumento medio por año de 
5:564.194 E, ó sea, un aumento de 13 °/, sobrela media del 
quinquenio, con un tonelaje de. 19:061.754 toneladas.— 
(Est. de la Rep. Argentina pag. 214). l 

“ La República del Uruguay, à pesar de la crisis del 85 
à 86; por iguales conceptos, alcanzó en 1889 en su comer- 
cio de importación y exportación reunidos a la suma de 
E 13.357.016, arrojando el movimiento comercial del quin- 
quenio 85-89 un aumento medio por año de 642.205 É, ó 
sea, de 7 °/y. (Est. de la República del Uruguay páj. 177) 
con un tonelage efectivo de 2.427.137 de toneladas. 

“ La Reqública de los Estados Unidos del Brasil en 
1887-88, obtuvo un movimiento comercial de 61.214.382 Ł. 
(Le Brésil por Alfredo Marc. vol. II pag. 609.) 

“En el trienio que nos separa del añu 1887-1888, el Bra” 
sil ha aumentado extraordinariamente su comercio, su pro- 
ducción y sus rentas; basta citar el dato de la producción 
de cafe, una de sus principales fuentes de riqueza; el año 
1886 se exportó por el puerto de Rio Janeiro 3.580.965 
sacas (1) y según todas las predicciones, el café que se expor 
tara en el presente año, no bajará de 8.000,000 de sacas (Rela- 
torio del Ministerio de Hacienda presentado en Junio da 
1891 pág. 49) lo que representará próximamente 37.000,000 Ł, 
y si á esto se agrega su gran exportación de caoutchouc, 
tabaco, cacao, azúcar, algodón, caña y demás productos 


(1) Cada saca contiene 60 kilógramos. 
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agricolas y fiorestales, sus riquezas minerales, sus manu- 
facturas de tejidos, etc., etc., puede perfectamente asegu- 
rarse, según nuestros cálculos, que la exportación en el 
presente año no bajará de 49.000.000 de É. 

“ Se atribuye, por diversas causas, que Ja importación 
debe haber excedido en algo á la exportación, pero, supo- 
niendo que la igualara, puede perfectamente establecerse, 
que el comercio general del Brasil en el presente año no 
bajará de 98.000.000 de «E. El tonelaje que representa esa 
enorme suma como entrada en la circulación, no lo teue- 
mos exactamente, pero estimándolo en la proporcionalidad 
que arroja en relación á los valores de su comercio y por 
el que nos dán las Repúblicas del Plata y Chile, puede 
calcularse que ese tonelaje llegará al rededor de 24.000.000 
de toneladas. 

“ Notese, que la estadistica solo nos proporciona datos para 
estimar la circulación de las Repúblicas de Chile, Argentina 
y Uruguay correspondiente al año de 1889. Sabido es que la 
fuente de esos paises a pesar de la guerra civil y la mala 
situación económica del momento, no ha sufrido; por e] 
contrario, ha aumentado, lo que permite al presente asegurar 
que el resultado del tonelaje del movimiento comercial de 
las cuatro repúblicas nombradas está dentro de un limite de 
de certeza indiscutible. 

“ Pues bien, ese movimiento total representa un valor 
de E 228.493,457 y un tonelaje de 62.177.902 de toneladas ”. 

No queremos detenernos á hacer cálculos, acerca del ren- 
dimiento probable que podrá alcanzar la línea interoceanica ; 
basta señalar en conjunto la maza enorme de tonelaje que 


se remueve en los paises que vá á servir directamente 


comunicando con sus centros más productores y. con la 
red de los ferrocarriles del Brasil, Uruguay, Argentina y 
Chile, que cuentan al presente, la cantidad de 79.737 kiló- 
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metros autorizados, de los cuales existen 30.350 kilómetros 
en explotación, 7188 en construcción, 4161 en construcción 
paralizada, 12.928 estudiadas y 20,110 kilómetros por estu- 
diar ;— debiendo agregar à la vez que comunicará por si 
y por intermedio de las lineas ya construidas con todas las 
ciudades principales de esta parte de la America a saber : 

Pernambuco que cuenta con 190.000 habitautes; Balia con 
200.000; Rio de Janeiro con $00.000, San Paulo con 100.000 ; 
Porto Alegre con 60.000; Montevideo con 220.000; Buenos 
Aires con 570.000; Santiago de Chile eon 270.000 y Valpa- 
raiso con 130.000. 

La extension en kilômetros de la hnea es la siguiente: 

De Recife à San Luis, limite con la República del Uru- 
guay 4500 kilómetros, ¡la linea deja à un lado los in- 
convenientes de la sierra del Espinazo y de la sierra 
del Mar y no esta obligada en el trazado à grandes ro- 
deos y desarrollosi: de San Luis à la Colonia, à través 
del territorio del Uruguay 528 kilómetros; pasaje del Plata, 
de la Colonia à Buenos Aires, 60 kilómetros; de Buenos 
Aires à la frontera con Chile 1220 kiloznetros: de la fron- 
tera & Valparaiso 191 kilómetros. Total: 6553 kilómetros. 

La linea en el territorio del Brasil podria utilizar algunas 
vias ferreas construidas y otras en construcción que se 
encuentran en la region de su trazado. Esas lineas son: el 
Ferrocarril de Recife à Palmares, el de Palmares à San 
Francisco, la linea troncal de la Compañia Mogvana y la 
linea de Itararé a Passo Fundo. 

Incorporando provisoriamente las tres primeras líneas á 
su trazado alcanzaria el siguiente desarrollo: 


a E oa 


EXTENSION EN KILOMETROS 


En ere |En cone | Estudiar | Por 
e AOS trucción | dos estudiar 


ESTADOS PARAJES 


De Palmares á San Fran- 

cisco (Jatoba), . . . 116.4 22,0 
Bahia y a. Geraes. |De Jatobá à Araxá . . 
Araxá á Uberaba, 
San Paulo. . . .|“ UFeraha á Campinas, 
Campinas á Itaicy . 
Itaicy á Itú. .. 
Itt à Boituva. . . 
Boituva à Tatuhy. , 
Tatuhy á Itararé, 
Paraná y Rio Gran- Itararé à Passo F undo 

de del Sur. . .| (moditicando para la 

traza definitiva los es- 

tudios practicados) + E 
Río Grande del Bud De o Fundo à Cruz 

ta 
De Cruz Alta á Sta. Maria 
Sta. Maria å Cacequy. 
Cacequy à Bagé . . 
Bagé á San Luis, 
San Luis à la ¢ ‘lonia, 
la Colonia à B. Aires. 
República argentina Buenos Aires á Valpa- 
y Chile. . . .| raiso. . ..... 


1675.9 
18.0 


28.0 
50.0 


& 


611.4 
25.0 
22.0 


E FRE 


u 


S E E E EF 


840.0 
140.0 


es E $ 


Rep. del Uruguay . 582.0 


Ss E E E E 


Pernambuco. . .|Recife à Palmares. . 194,7 


528,0 dores Q ESD 
a di a = 


Con este itinerario la linea tendría una extension de 1172 
kilómetros descompuestos asi: 2881 kilómetros construidos; 
026 en construcción; 1322 estudiados y 2333 por estudiar. 

Según la Memoria que hemos citado, presentada al Go- 
bierno Brasilero por la empresa concesionaria, la trocha de 
la linea será de 1 metio 44 entre rieles, y como esa arteria 
reclama que su construcción responda a condiciones que le 
dén el carácter que debe tener, de línea de primer órden 
destinada á las comunicaciones rápidas, la trayectoria para el 
trazado general indicado en nuestra carta de ferrocarriles, 
debería ser mantenida en lo posible para no aumentar 
demasiado su desarrollo kilométrico. 

Las líneas de la Mogyana y de la Sorocabana serán un 
auxiliar poderoso para su coustrucción y para establecer en 
el menor tiempo posible la cemunicación de Recife con Val- 
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paraiso. La construcción deberia abordarse de Itararé hacia 
el Sud, y de Araxá ó de sus inmediaciones hácia el Norte 
ligando previamente ese punto por una linea auxiliar con 
Uberaba; de esta manera cuando la construcción llegara 
à Cruz Alta por el Sud y à Palmares por el Norte, siem. 
pre que simultáneamente se abordara la construcción de la 
sección del Uruguay, de Colonia & San Luis, se podria an- 
tes de construir el trecho de 500 klms.de Passo Fundo á 
San Luis y de 800 kilms. próximamente da Araxá 4 Itara- 
re, Obtener la comunicación entre los puntos extremos, Re- 
cife y Valparaiso, sirviéndose provisoriamente de las lineas 
del Rio Grande del Sud y de San Paulo, que pueden utili- 
zarse. Como se comprende, con las comunicaciones ya esta- 
blecidas para toda la linea aunque no en las condiciones de 
perfección requeridas, los trechos construidos recobrarian una 
gran importancia, que es lo que debe procurarse desde los 
primeros momentos para esta linea que impondrá por su larga 
extensión crecidas erogaciones. 

Según esto; para establecer la comunicación entre la red, 
del Brasil, la del Uruguay, la Argentina y Chile bastaria 
construir la cantidad de 3.577 kilómetros de via férrea entre 
los puntos siguientes: de Araxá à Jatoba 1.770 kilómetros; de 
Jatoba al punto terminal de la linea del Ferrocarril Sud de 
Pernambuco, 220 kilómetros; de Itarare a Passo Fundo, 840 
kilómetros; de Bagé a San Luis, 60 kilometros; y de San 
Luis à la Colonia, 082 kilómetros; construzción toda ella, 
completamente facil, por atravesar la linea territorios que 
no demandan ninguna obra extraordinaria de ingenieria. 


En la parte de la linea troncal construida, de Buenos 
Aires à Mendoza, recorre por terrenos llanos que ofrecen 
pendientes muy suaves. De Buenos Aires á Villa Mercedes 
en un trayecto de G91 kilómetros existe un trecho en 
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linea recta de 318 kilómetros y solo se cuentan tres trechos 
con 2 kilómetros de extensión que afectan una pendiente 
de 5 por mil, predominando las de 2 à 3 por mil. 

De Villa Mcrcedes à Mendoza la linea alcanza mayores 
declividades. Hasta ese último punto la trocha de la linea 
es de 1 metro 676, pero de alli en adelante, para trasmontar 
la cordillera se ha adoptado la trocha de 1 metro; el O de 
este trozo, 6 sea. de la via denominada Ferrocarril Trasandino 
está en Mendoza y la distancia que separa à ese punto de 
la frontera argentina-chilena es de 173 kilômetros 500 metros: 
en los kilômetros 0, 22, 39, 65 y 93 estan las estaciones: 
Mendoza, Compuerta, Cacheuta, Guido y Uspallata à una eleva- 
ción sobre el nivel medio del mar, respectivamente, de 724 me- 
tros, 1.019 metros, 1.198 metros, 1.436 metros y 1.719 metros. 
La estación del Rio Blanco esta en el kilómetro 112 a 1.981 
metros sobre el nivel del mar y de esa estación en adelante se 
ha establecido la cremallera 6 riel endentado con cuyo auxilio 
se hace la ascención y el descenso de los Andes tocando en las 
estaciones Punta de las Vacas, Puente del Inca y Frontera 
Argentina, que se encuentran en los kilometros 143, 158 
y 173, 500 metros à la elevación respectivamente sobre el 
nivel del mar de 2.359 metros, 2.636 y 3.189. 

Las obras tanto en territorio argentino como en el chi- 
leno se llevan à cabo por la Compañia denominada “Ferro- 
carril Trasandino Clark (Limitada )”. 

La sección chilena comprende un trayecto de 65 kilometros, 
de los cuales se han construido 39 kilómetros y estan en 
construcción 25. 

Los túneles ascienden al número de veinte, proyectados 
con una extensión de 16.375 metros; las perforaciones 
practicadas en territorio argentino alcanzan a 2,500 metros 
y á 950 las efectuadas en la sección chilena. 

Los túneles más importantes son los siguientes: 
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Las Leñas, con una extensión de. . . à 690 metros. 
Navarro ee ce $ s n “ 3 706 4 
Cuevas ye > E A e a 850 4 
Cumbre su $ e a E 9.069  “ 
Calavera e R “ = . . . 8.730 4 
Portillo o E A E . . . 1.88 + 
Juncalillo “ & = a alar e aio: S 
Juncal = dê A cá o 4 1.104 2 


Los tres primeros y parte del cuarto, corresponden 4 la 
sección argentina con 5.217 metros; los demás á la chilena, 
con la extensión de 11.158 metros. El túnel de la cúmbre 
esta à 3200 metros sobre el nivel del mar, y es la mayor 
altura á que llega este ferrocarril. 

“Ultimamente y como resultado de nuevos y detenidos 
estudios practicados por el ingeniero Buggaluy, el túnel de 
la cúmbre proyectado de 5065 metros será reducido á 
2500 metros en horizontal, con lo que à la vez de conseguir 
disminuir de cinco a dos años y medio la perforación, se 
disminuirá también el inconveniente que ofrece el humo de 
las locomotoras, por la mayor facilidad para la ventilación 
amén de disminuir notablemente el costo de la obra”. 


En el territorio del Uruguay, la linea interoceánica, recor- 
re un trayecto de 582 kilómetros de extensión desde el 
Puerto de la ciudad de la Colonia hasta San Luis, punto 
limitrofe con el Estado del Rio Grande del Sud. 

Las condiciones técnicas de la sección del Uruguay son 
las siguientes : 


Radio minimo . s. ...... =. 400m. 
Pendiente máxima . . +. +. . 4... 0,016 
Extensión en tangentes. . . . . +. +. 45Skm.736m, 

s “ curvas . . . . . . . 144 * 164 4 
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Extensión en horizontal . . . . . . 212 “4 117m. 


s “ gradientes . . . . . . 183 “828 % 

si € pendientes . . . . . . 186 € 955 “ 

Trecho mas largo en linea recta. . . . 4 “ 825 “ 
u u u 


Qo 
x 
N 
pat 
(ap) 
R 


horizontal . . . : 
corto de recta entre dos cur- 


“ u 
vas en sentido contrario. 114m. 
a E “ de horizontal entre una gra- 
diente y una pendiente. . 100“ 
5 “ largo en pendiente máxima. . 1km.640m. 
Extensión de las curvas en horizontal. . 47 * 145 4 
A E ¢ “pendientes de O 
a 11,99 wo . 61 “ 983 “ 
ii = ¢ © pendientes de 
11,990/ Joá 16°00 39 * 036 “ 
Movimiento de tierra por metro corriente. . 6 m.* 243 
OBRAS DE ARTE 
= E > = = = — z Na 
lu DESIGNACIÓN | Tramos el nivel medio 
0,000|Puerto. . . aS. ee? RI cg | Sm. Tô 
2.000] Estación Colonia. | T“ 00 
4.330] Puente en el arroyo de la Cabaliada.| 1 de 10m. | T“ OU 
15.000} Estacion Rosario . . : | bá“ 35 


20.190] Puente en el arroyo General . .| 1 de 10m. | ol“ 89 


41.600 Estación Petty . eas wat “er. E 108 “ 55 
65.200) “ Manantiales. . . | | | 1984 95 
83.900) “ Perdido . . . l.. | 1674 00 
112,150 “ Soriano... +. +. . | 156% 75 


(1) El 0 de la linea esta en el muelle qué coustruirá la empresa en el puerto de la 
Colonia, 
0 


DESIGNACION 


a 


130.700! Puente Arroyo Grande 


139.250, Estación Flores. . cc. 
158.100 Puente arrovo Sarandí . . . 
161 300 Estación Trinidad . 
172. 700. Puente Arroyo Porong os. 
185.000 Estacion Castellanos bo. E 
199,700 Puente Arrovo Maciel, . . . 
209 800 Estación Durazno . 
212.300) Puente del Yi (1). 
213.910¡Estación Yi. . . 2 
219.440 Puente Arroyo Tejera. go bs 
229 740 E a Sarandi 
233.240,  “ “Cuadra. . 
943.690! Estación San Borja. À 
242.740) t yarinen . . MR” 
292.200; Puente arroyo de las Ovejas. 
2965. 490, Estacion Cuchilla Grande, 
317 -6901 $ Pereira . 
339.540 a Empalme 
372,120; “ Castro. . . . 
899.020 se Collett. . . ,. 
420 220 Puente Rio Negro. 

| 
433.470 Estación Rio Negro . . . . 
460,420 “ Caraguatá . 
201.370 vs Tacuarembó. . . . 
531.370 se Herrera . . . +... 
548.320 Puente. . +. +. +. . 2. ee 
554.059 s a e 
562.170) Estacion Rivera. Se. La É É 
565.065 ES Arroyo Coronilla 
577.180 i “Hospital. . : 
582. 070; Est. S. Luis limitrotu con el Brasil. 


198 
9) 
22 

8 
21 


alcantarillas. . . . . 
be 


té 
bs 
s 


ty 


5 


Tramos 


1 de 15m. 


de 15m. 


de l5m. 


“Im. de luz: 
Qu é é 
3 u dé 66 
4 tó o sb 
Fr “é ob 
15 


Elevación sobre 
el nivel medio 
del mar. 


$9m.50 
132 = 50 
99 4 10 
122 « 00 
76 “ 50 
126 “ 00 
69 “ 50 
to “ 00 
73“ 44 
14“ 25 
72“ 45 
76“ 30 
18“ 00 
122 4 50 
155 “ 50 
138 + 50 
164 “ 25 
165 “ 89 
265 4 75 
162 « 30 
194 “ 50 


88 “ 00 


125 “ 00 
136 “ 25 
144 25 
152 4 48 
133 “ 00 
130 « 70 
135 75 
132 “ 25 
1414 15 
1374 50 


Desde San Luis, punto limitrofe de la República Oriental 
del Uruguay. co: el Estado del Rio Grande del Sud, hasta 
Passo Fundo, la linea no está estudiada en una extensión de 


(1) Este puente mide 634 m. 84 cents.; ha sido construído por la Empresa del F. C, 
Central del Uruguay y daría pasaje al F. C. Interior del Uruguay prévio acuerdo entre 
las compañías respectivas; el empalme de las lineas está del lado del Durazno al final 


de la recta del puente. 
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500 kilémetros próximamente; desde las cercanias de Passo 
Fundo hasta Itararé la linea pertenece à la Compañia “Unióu 
Industrial de los Estados del Brasil”, y las estudios deben 
estar ya terminados; la primera sección de Cruz Alta al Rio 
Uruguay con 381 kilómetros 502 metros fué presentada el año 
próximo pasado à la aprobación del Gobierno y las condi- 
ciones técnicas de ese trecho son las siguientes: 


Radio minimo . . +. +. . +. +... 101m. 28 


Pendiente maxima . . . . . +... Om. 025 
Extensión en trangentes . . . . +.  158km.000 
“ curvas . . . > . . 223 “ 502 
j y “ de radio minimo. . 50 “ 512 
a E horizontal. . . . 170 “ 476 
E a gradientes. . . . 105 “ 278 
fi : pendientes. . . . 105º 758 
Movimiento de tierra por metro corriente. bm.? 300 


Ademas de este trecho, presentado à la aprobacion del 
Gobierno se habian terminado ya los estudios en 142 kiló- 
metros mas, desde el Rio Uruguay al Puerto Union. 

El movimiento de tierra por metro corriente, hace ver, 
que el trozo estudiado podria permitir condiciones más fa- 
vorables adecuadas al pasaje de la linea proyectada de in- 
teres general, sin que el costo ascendiera à una cifra 
anormal. 

Las condiciones generales técnicas que deben reunir las 
secciones de la linea interoceánica que se construirán en 
territorio del Brasil y del Uruguay tendrán que permitir á 
lo menos una marcha media en los expresos de 69 kilóme- 
tros por hora como lo indican los concesionarios; en ese 
caso, el viaje de Recife à Montevideo se efectuara en 78 
horas y media; en el mismo tiempo se llegaría á la Colo- 
nia; à Buenos Aires en 81 horas; à Mendoza en 97 
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horas, y suponiendo, que los expresos desde Mendoza hasta 
Valparaiso solo alcancen una velocidad media de 30 kiló- 
metros por hora, por tener que transmontar la Cordillera, 
el viaje desde Recife a Valparaiso se haria en 109 horas 
ó sea, en 4 dias y 13 horas. 

Actualmente de Lisboa à Recife los trasatlânticos de 
15 a 16 millas por hora llegan en 10 dias; pero utilizando 
buques más veloces como los de la Compañia Cunard, 
White Star, Inman, Norddenstche Lloyd, los de la Compa- 
ñia Trasatlántique y muchos otros que hacen la carrera 
del Havre y de los puertos de Inglaterra à Nueva York, 
esa travesia podrá efectuarse en 6 dias; de manera, que el 
viaje de Lisboa à Montevideo podria realizarse con el con- 
curso de la linea interoceanica en 9 dias y G horas; en el 
mismo tiempo se llegaria a la Colonia; en 9 dias y 9 horas 
a Buenos Aires y en 10 dias y 13 horas á Valparaiso. 

El costo del transporte del hombre, de los puertos de 
Inglaterra 6 Francia al Plata ó Valparaiso, quedaría redu- 
cido à mucho menos de lo que hoy se cobra y con una 
economia de tiempo considerable. 

El pasaje de cualquiera de los puertos Europeos al Plata 
en los mejores transportes es de 40 £, à Valparaiso de .80 E 
y de 90 E al Callao; estos gastos tan considerables que 
impiden que el hombre pueda transportarse à grandes 
distancias, económicamente, quedarian salvados por la linca 
interoceánica. Actualmente de Buenos Aires à Mendoza, por 
el pasaje de primera clase se cobra en relación de $ 0.016 
por kilómetro recorrido, tarifa elevada para el trayecto de 
Recife á Valparaiso y fijandolo ea el promedio equitativo 
e 0.012, el pasaje de Recife á la Colonia costaria 61 $, á 
Montevideo, 61 $; à Buenos Aires, 61 $ 70; à Mendoza, 
T4 $ 26, y a Valparaiso, 18 $ 63. 

El cuadro siguiente nos demostrará la diferencia del 
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tiempo y de lo que se paga actualmente de los puertos de 
Inglaterra y de Europa 6 los del Rio de Ja Plata y al Paci- 
fico, comparados con los que se pagaria utilizando para el 
transporte à la linea interoceânica. 


E + CO 
Tiempo Costo del 
| Tiempo por utilizando la pan del Pasaje 
PROCEDENCIA DESTINO || la vin | unen tater.) TVE a via 


oceánica y por la vin’ y 
Rs . maritima 
maritima |los paquetes Marim 


más veloces y terrestre 
| 


De los puertos de In- 
glaterra. . . . .|jAlR.dela Plata. 21 dias ¡[Il días 6h.) $ 200 $ 161 
De los puertos de Fran ! 


CIO ee: vêm Wee 8 à 2 é 10 á 11 días! “ 20 “ 161 
Id. id. á Valparaiso § .'33 á 35 dias 12 á 13 > “400 “ 178 
ld. id. lal Callao. . . 137439 “dá 17 “ “ 4 “ 253 


No es necesario insistir en mayores comentarios, para 
poner de relieve el triunfo que alcauzarán las comunicacio- 
nes rápidas y económicas entre los puertos de la Gran 
Bretaña y el Continente Europeo con las ciudades más im” 
portantes del Plata y del Pacifico. 

Podrá argiiirse sin embargo, que la linea de Recife 
à Valparaiso pasando por el Plata facilitará el tras- 
porte del hombre, que servirá también a la industria 
y ul comercio interior de los Estados del Brasil y las 
Repúblicas del Uruguay, Argentina y Chile, pero que el 
trasporte de carga procedente de Kuropa será completamente 
nulo porque jamás podrá competir con la baratura del flete 
maritimo. 

Conviene examinar el alcance de esa objección, que tiene 
toda la apariencia de un axioma. 

Efectivamente, los trasportes de carga por mar son mucho 
más económicos que los trasportes por ferrocarril. 

El valor intrinseco del primero difiere notablemente del 
segundo, pero si se tiene en cuenta que los peligros que 
entraña el uno son mucho mayores que los que ofrece el 
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otro para las manufacturas caras, y que el seguro sobre 
los siniestros, es inmensamente superior para el trasporte 
maritimo, si se aquilata lo que esto representa para una 
tonelada de manufactura de seda, algodón, lana ó hilo, se 
podrá entónces conocer, que aquel bajo precio de traspor- 
te para las mercaderias de valor, desaparece completamente, 
ante ese otro factor del seguro que gravita tan onerosa- 
mente sobre las cargas especiales y el que examinando 
bien la cuestion, viene á recargar el flete, aparentemente 
reducido, de la vía maritima. 

Veamos ahora, cual es el gravámen que afectará por 
concepto de trasporte y seguro a esos 1,000 kilógramos 
de mercaderías procedentes de los puertos de Inglaterra ó 
Francia con destino al Pacifico. 

Una de las casas importadoras de las más importantes 
de esta plaza, la de los señores Rein y C.a antigua casa 
de Mallmann, ha tenido la deferencia de proporcionarnos el 
promedio del valor correspondiente á los 1000 kilógramos 
de las manufacturas que pasamos à expresar: 


Artículos de seda, los 1.000 kgms., 


promedio . . . - . $ 20.000 
Id. id. id. y algodón los 1 000 kgms. 
promedio. . . s « - “ 12.000 


Casimires, paños, selene rebozos, 

franelas, generos para vestido, me- 

rinos, ponchos, medias de algodon 

finas, etc., etc., promedio los 1.000 
kgms. . . . cc cc. “ 3.000 
Sombreros fieltro id. id. id. id. . “ 10.000 
j lana id. id. id. id. . . “ 3.000 


Promedio id. id. id. . . cc. $ 9.600 
Trasporte marítimo de los puertos 
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de Inglaterra 6 Francia al Pacifi- 

co, tonelada = . e . . $ 25 
Deguro 2 o 6 w a e ss E 192 
Interés correspondiente al tiempo 

imputado al viaje, 40 dias, al 

6 por ciento. . . ... . . 64 
$ 9.881 


El costo de una tonelada de manufacturas especiales, 
procedente de los puertos indicados, con destino à los del 
Pacifico, utilizando la via maritima ascenderia à 9.881 $. 

Veamos lo que costara esa misma tonelada de mercade- 
rias puesta en los puertos del Pacifico, en la hipotesis, que 
se utilizara la via ferrea de Recife a Valparaiso. 


Promedio del costo de los 1.000 kgms. de merca- 


derias especiales. +. . . . . +. . +. $9.600.00 

Trasporte maritimo hasta el puerto de Recife. “ 5.00 
s por ferrocarril de Recife á Valpa- 

raiso con la velocidad media de 30 kilómetros. “ 65.53 

Seguro maritimo y terrestre 0,19 Yo . . . & 12.00 


Interés correspondiente al tiempo imputado al 
viaje, 20 dias, al 6 o. +. s . . . . f 32.00 


$ 9.174.53 


— ——— — — a ie A 


Lo que acusa una diferencia importante en pró del tras- 
porte mixto. 

La manufactura cara, como acaba de verse, con destino 
al Pacifico, tendra conveniencia positiva en utilizar la linea 
interoceanica desde el Puerto de Recife. 

Las obras decretadas y que ya han sido estudiadas para 
ese Puerto, permitirân en sus docks, que los trasatlânticos 
operen con la mayor comodidad y la carga y descarga se 
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efectuaria sin retardos ni demoras perjudiciales. En esas 
condiciones el movimiento con destino al Pacifico 6 viceversa 
podria realizarse con toda regularidad, quedando evidenciado, 
que no solo esa arteria resuelve un problema económico de 
la mayor importancia para el trasporte de pasajeros sino 
que también lo solucicna ventajosamente para la conducción 
de las cargas de manufacturas de valor; con la ventaja 
para el comercio del Pacifico, que podra disponer de sus 
mercaderias con una anticipacion, por lo menos, de veinte 
dias sobre el tiempo que emplea la comunicación por el 
estrecho de Magallanes; via que quedara en el futuro rele- 
gada para las cargas de menos valor y que no necesiten 
aprovechar del tiempo que gana la comunicación por ferro- 
carril. 

Bajo todas las faces que se mire à este portentoso pro- 
yecto se descubren sus proyecciones, destinadas à producir 
una verdadera revolución en las comunicaciones rápidas del 
mundo; señalan Jos rumbos de un nuevo derrotero, de co- 
municación universal, con más trascendencia que la aper- 
tura del Istmo de Panamá y que el Canal de Suez. 

Superará al primero, en el tiempo más corto que in- 
vertirá para hacer comunicar a la Australia, la Nueva Ze- 
laudia y las costas de Chile y del Perú con el Continente 
Europeo; se sobrepondrá al segundo para la comunicación 
de los mismos puntos con la Gran Bretaña y los puertos 
del Mediterráneo y del Atlántico en el Continente Europeo, 
por la mayor rapidez y comodidad en las comunicaciones, — 
con iguales distancias a recorrer, la via por el Plata salvará 
6300 kiiometros por ferrocarril, efectuando la mayor parte 
del viaje maritimo por climas templados, mientras que por 
la via de Suez, se navega las tres cuartas partes del 
tiempo por mares tropicales. 

Las lineas intercontinental, é interoceánica, destinadas á 
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establecer vinculos de union, confraternidad é intercambio 
comercial entre todos los pueblos del Continente America- 
no y à aproximar å este á todos los demás Continentes, 
constituira la obra mas útil y portentosa del final de este 
siglo y reflejarán gloria inmarcesible sobre las naciones que 
inicien y lleven á cabo la realización de tan gran pensa- 
miento. 


Poblacion 


DE LOS ESTADOS SUD-AMERICANOS 


CAPITULO X 


POBLACION DE LOS ESTADOS SUD-AMERICANOS 


MOTIVOS DEMOGRÁFICOS Y DE OTRO ORDEN QUE JUSTIFICAN EL 
TRAZADO DE LAS LÍNEAS INTERCONTINENTAL É  INTER- 
OCEANICA, 


El Continente Americano cuenta con 332.809 kilometros 
de ferrocarriles librados à la explotación y las dos grandes 
arterias proyectadas, cl ferrocarril Intercontinental y el 
ferrocarril Interoceánico deben unir entre sí los grupos en 
que están diseminados los ferrocarriles existentes. 

La traza más racional para llevar a cabo esa unión, debe 
correr, por los centros más productivos y más habitados, 
ligando si es posible las ciudades principales, donde tienen 
mayor importancia los medios económicos y faciles de comu- 
nicación, establecidos por arterias de primer órden. 

Para comprobar si el trazado de las dos arterias proyecta- 
das, llena efectivamente las condiciones indicadas, atravesando 
las regiones más pobladas de Sud-América, vamos à determi- 
nar previamente, cuales son esas zonas, y que número de 
habitantes civilizados contienen, para concluir en definitiva, 
si esas dos lineas, pueden constituir una de las grandes as- 
piraciones del hombre americano. 

La ausencia de datos de la mayoria delos paises sud-ame- 
ricanos que determinen el crecimiento vegetativo de sus 
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poblaciones nos obliga à una estimación aproximada de ese 
crecimiento, fundândola en los elementos que nos proporcio- 
nan aquellos que han llevado con regularidad su Registro 
Civil. 

La Republica O. del Uruguay, a este respecto, ha alcan- 
zado una organización tan perfecta como los paises más 
adelantados; por este motivo podemos determinar el coefi- 
ciente de su crecimiento vegetativo con gran exactitud. 

Para ello tomaremos las cantidades que arroja la nata- 
lidad y las defunciones del decenio de 1882 á 1891. 


cito yreimiento regera- 
Años Nacimientos Defunciones a ps É A é nr Tor 1 MN hee- 
1882 21.719 9.640 12.079 23.8 
1883 22.254 8.993 13.261 25.5 
1884 21.781 10.278 11.503 | 20.5 
1885 23.807 10.273 13.534 21.5 
1886 24.712 11.537 13.175 | 22.1 
1887 25.133 12.238 12.895 20.8 
1888 25.832 11.739 14.093 22.0 
1889 26.981 12.573 14.408 22.6 
1890 27 .889 14.473 13.416 19.2 
1891 28.696 12.419 16.277 21.6 


Promedio en el decenio 1882-1891 para el crecimiento 
vegetativo ú fisiológico 22 p. mil. 

La población de la República según la Estadistica General 
correspondiente al año de 1891 era de 750.658 habitantes; 
el crecimiento vegetativo correspondiente al año de 1891, 
según el coeficiente obtenido de 22º/o ha sido de 16.514 
almas y sumando á esas cantidades el saldo del movimien- 
to migratorio correspondiente al año de 1892, la población 
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de la Republica en el 1.º de Enero de 1893 ascendia á 
776.580 habitantes. | 

De la República Argentina tenemos datos únicamente de 
la ciudad de Buenos Aires, y en ésta el crecimiento vege- 
tativo ha alcanzado en el quinquenio de 1887 a 1891 4 
14.4 individuos por cada 1000 habitantes, dato muy lisonje- 
ro para el crecimiento vegetativo de la Republica Argentina; 
pues, sabido es que las condiciones de vitalidad y fecundidad 
en las ciudades que aglomeran mucha población en un re- 
ducido espacio son muy inferiores à las que ofrecen las po- 
blaciones rurales situadas en vastos territorios. 

Ejemplo de ello nos da el crecimiento vegetativo del 
municipio de Montevideo, comparado con el crecimiento 
operado en nuestras poblaciones rurales en el año de 1891. 

Ese desarrollo vegetativo ha sido el siguiente: 


Montevideo (Capital). . . . 14.0 por 1000 habitantes 


Artigas (Departamento). . . 34.0 “ 4 E 
Minas $ . . . 83840 E A E 
Durazno a e a DADO = K e 
Maldonado A y « DLO = 5 s 
Canelones a é de sã Bove FR $ 
Tacuarembó E o w BBs. = 4 s 
San José a o ko 28,8. + e 
Florida a soa 28. M- & E 
Rio Negro E 2.0 MS z 
Cerro-Largo E 26.9 * + já 
Rivera e . 2.4 “ 4 s 
Colonia x . 20,0 ¢ & id 
Salto k 24.4 “ « . 
Rocha s 24.3 + + e 
Flores e 22.6 * + S 
Treinta y Tres “ 22.7 = 2 
Paysandu E 16.0 “ 4 s 

“ 144 144 ú 


Soriano 12.0 
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Los 18 Departamentos en que esta dividida nuestra cam- 
paña dan para el crecimiento vegetativo un promedio de 
27.3 por cada 1,000 habitantes, mientras qne el aumento 
vegetativo de la Capital solo ha alcanzado á 14 por cada 
mil almas. 

Atribuiremos para nuestro cálculo, que el crecimiento de 
los centros rurales de la República Argentina, tiene 
lugar en la misma proporcionalidad. 

El crecimiento fisiológico del Municipio de Rio de Ja- 
neiro que cuenta con 800.000 habitantes está anulado bajo 
el peso de una mortalidad superior á los nacimientos. 

La estadistica demográfica sanitaria del doctor Portugal, 
correspondiente al año de 1890, nos muestra las bajas en 
el crecimiento vegetativo con las cifras siguentes: 


NACIMIENTOS MORTALIDAD 
Año de 1889. . . 8.851 10.027 
“ * 1890. . . 11.547 12.804 


La ciudad de Rio de Janeiro, no aporta por el concep- 
to del crecimiento vegetativo ningún incremento à la po- 
blación general de la Nación; por el contrario, le trae 
cantidades negativas que en los años en que se acentúan 
las epidemias llegan á cifras alarmantes como las que 
arrojan las correspondientes al año de 1889. 

Dada esa circunstancia que tiene carácter permanente en 
la ciudad de Rio y en otras como la de Santos, no pode- 
mos aceptar para el Brasil el mismo coeficiente en sus 
fuerzas vegetativas que aceptamos para el Uruguay y la 
Argentina. 

El cuadro siguiente tomado de la estadistica demográfica 
sanitaria de Rio, del Dr. Portugal y ampliado por nosotros 


E A A | 
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con los datos relativos à las cindades del Rio de la Plata, 
hará ver la relación en que se encuentra, el crecimiento ve- 
getativo comparado de estas cindades y las principales de 
Europa. 


DIFRRENCIAS En mil 
CIUDADES ANOS | NACIMIENTOS | MORTALIDAD defunciones 
Naci- | Defun- cuantos 
mientos jc ion enl | nacimientos 
Londres .... 1888 30,0 9'00 19.9 9%0 10.1 000 a 1519.5 
Paris, a. ff 18 25.9 oo 23.3 owo |) 3.4% vo) ei 1114 
Berlin. +...) 18858 31.0 dao 23,1 %00 || 1.990) , 1341. 
Viena ..... 1888 33.4 9/00 25.0 © oof 8.4 “Joo A 1336.0 
Rio de Janeiro. 1890 22.2 %n0 24.6 “on i 2.4 00 901,8 
Montevideo. . . [1887 41891] 40,5 % 0 26 5 000 (IA. fool ks 16819 
Buenos Aires .||1887 á 1891| 41.9 0/00 27.5 “00 [14,490] e. ` 1669.6 


Novecientos dos nacimientos casi para mil defunciones 
arroja la ciudad de Rio en el año comparado, cuyas con- 
diciones sanitarias fueron favorables; si se comparase el año 
anterior, 1889, en que las epidemias recrudecieron algo, 
entonces se habria tenido para 1,000 defunciones, 480 naci- 
mientos. 

Y agrega el doctor Portugal: — “ Como se vé, la ciudad 
de Rio de Janeiro, es la única que presenta ese fenómeno 
singular por su permanencia de ser siempre los nacimientos 
inferiores a la mortalidad. Demuestra el cuadro precedente 
que todas las ciudades, cuya mortalidad es elevada, pre- 
sentan también una fuerte natalidad, de modo que siempre 
hay un exceso à favor de ésta, hecho que no se observa 
en Rio de Janeiro. ” 

Esa triste realidad presenta á la ciudad de Rio de Ja- 
neiro como un sitio permanentemente azotado por una 
mortalidad superior á los nacimientos, cuyas bajas y el 
aumento efectivo que se nota de año en año en el nú- 
mero de sus habitantes, tiene que ser llenado por una gran 
parte del crecimiento vegetativo de las poblaciones rurales 
y por la inmigración. 


— 564 — 


Para atenuar los desastres de esta situacion tan anormal 
para la conservacion de la vida en la Capital Federal del 
Brasil, se ha pensado en cambiarla de sitio, y al efecto, 
el articulo 3.º de la nueva constitución de los Estados 
Unidos del Brasil establece, que el Gobierno debe mandar 
procader a la demarcación de una zona de 14.000 kilóme- 
tros cuadrados sobre la altiplanicie central del Brasil, à fin 
de establecer, 6 mas bien, trasladar alli la capital. 

El astrónomo, señor Cruls, fue encargado de organizar y 
dirigir una Comisión cientifica, consagrada a efectuar esos 
estudios en la región central y deslindar el área destinada 
al futuro distrito federal.—La Comisión fué compuesta por 
dos astrónomos, un médico-higienista, cinco ingenieros geó- 
grafos, un naturalista y dos mecánicos, con más una es- 
colta compuesta de cincuenta soldados del génio militar. 

El sitio elegido en difinitiva y estudiado para planta de 
la futura capital federal del Brasil, se encuentra en la al- 
tiplanicie de Goyáz, á mil metros próximamente de eleva- 
ción sobre el nivel del mar, en el paraje señalado en 
nnestra carta de ferrocarriles y el que está reputado como 
un local de los más salubres del Brasil. 

Las ciudades del Plata, Montevideo y Buenos Aires figu- 
ran á la cabeza, entre las principales del mundo, por ra- 
zón de su crecimiento vegetativo. 

Es sensible no tener los cozficientas que alcanzan los 
demás pueblos sud-americanos en el desarrollo fisiológico de 
la población, para de ese modo, poder determinar con ma- 
yor acierto el promedio que tendriamos que tomar para 
nuestro cálculo de la población actual del Brasil, República 
Argentina y demás estados Sud-Americanos. 

La República del Uruguay y Chile en ésta parte del 
continente, son los únicos paises que han alcanzado una 
buena organización en el Registro Civil y que pueden 
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ofrecer por sus estadisticas anuales, un conocimiento com- 
pleto del progreso vegetativo de la población; el cuadro 
siguiente nos dará la relación en que se encuentra un pais 
con respecto al otro. 


Nacimientos 


por 
1.009 habitantes 


Crecimiento 
vegetativo por 


Mortalidad 
per 
1000 habitantes 


1.000 habitantes 
República O. del Uruguay — 
1882 á 1891 . . . . . 89 17 22 
República de Chile-1880 à 1859 36 | 30 6 


Es notable el crecimiento vegetativo del Uruguay y dada 
la relación en que se encuentra el de las ciudades de Mon- 
tevideo y Buenos Aires y teniendo en cuenta las condicio- 
nes de identidad en que se desarrolla la vida en uno y otro 
país, vamos á asignarle á la República Argentina, para el 
cálculo que haremos de su población, el inismo coeficiente 
de 22 º/oo que resultó para el Uruguay en el decenio de 
1882 á 1891. 

Para el cálculo de la población del Brasil por las razones 
apuntadas más adelante, que fluyen de la estadistica demo- 
gráfica del doctor Portugal, no podria aceptarse para el 
crecimiento vegetativo de ese pais mas del 15 “oo que sera 
el coeficiente que tomaremos en nuestro cálculo. 

En los demás paises sud-americanos cuyos centros prin- 
cipales de población no están bajo la anormalidad que 
apunta el Dr. Portugal para Rio de Janeiro, aceptaremos 
el promedio de 20 0%. en el crecimiento vegetativo. 

El señor Latzina, Director General de la Estadistica en 
la República Argentina, dá una población para ese pais 
en el 1.º de Enero de 1889 de 3.794.858 habitantes, con- 
siderando para ia Provincia de Santa Fé la población cen- 
sada er. 1887 que ascendia à 220.332, mientras que 4 fines 
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del 88, según e! mismo Latzina, esa provincia contaba con 
300.000 habitantes debido à la inmigración que buscaba 
asiento en sus fértiles tierras; luego pués, el monto total 
de la población en la República Argentina, en la fecha in- 
dicada (1.º de Enero de 1889) debia ascender a 3.874.858 
haoitantes. 

El movimiento inmigratorio en los tres años transcurrl- 
dos desde 1889 a 1891 ha sido el siguiente: 


oe eee : Es Diferencia en Tô Diferen Ja en pro 
ANOS | Inmigración | Emigracion de la GENIE raso de la RR pela 
15889 . . . 260.909 40.649 220,257 — 
1890 . É 135.407 82.981 55.426 — 
ISO. e i) 13.597 90.936 — 11.339 


Dado el coeficiente que hemos asignado para el crecimiento 
vegetativo de la República Argentina y según el aumento que 
ha sufrido su población por concepto de la inmigración que se 
ha radicado en su suelo, la población de ese pais à fin del 
año de 1891 ha ascendido a 4.326.155 habitantes y teniendo 
en cuenta la paralización momentânea que sufre el movi- 
miento inmigratorio para la Argentina, calculando única” 
mente el crecimiento vegetativo para el año de 1892, la 
población en 1.° de Enero de 1893 ha debido alcanzar a 
4.421.330 habitantes. 

La población del Brasil fué calculada por el distinguido 
estadigrafo Santa Anna Nery para el 31 de Diciembre de 
1888, sobre la base del censo general levantado en 1872, 
obteniendo la cantidad de 14.002.335 habitantes, el 1.º de 
Enero de 1889. 

La inmigración efectiva entrada al Brasil por los puertos 
de Rio, Santos, Victoria y Desterro, descontando el movi- 
miento emigratorio producido por esos mismos puertos 
ascendió : 


En 1889 à 65.161 almas 

* 1890 “ 16.310 “ 

“ 1891 * 217.946 4 

a 

que arrojan un total de inmigración efectiva de 359.417 
personas, y sumando las que han entrado por los puertos 
del Rio Grande del Sud, Paranaguá, Bahia, Pernambuco y 
Pará, puede bien estimarse en 400.000 los inmigrantes que 
se han incorporado en esos tres años a la vida activa del 
Brasil. 

En mérito del crecimiento vegetativo y el que ha alcan- 
zado por la inmigración el Brasil hasta el 1.º de Enero 
de 1892, la población resultaria ser de 109.277.167 habi- 
tantes y para el 1.º de Enero de 1893 de 15.350.000 almas 
en el supuesto de que la inmigración que en 1891 llegó a 
217.946 hubiera descendido por la crisis en que cayó aquel 
pais y por su situación politica en 1892 a la sola cantidad 
de 73.000 inmigrantes para todo cl pais, cantidad que no 
es exagerada si se tiene presente, que si bien la inmigración 
se ha resentida bastante, sin embargo no ha dejado de 
afluir al Brasil en el último año, pues si se dejaron sin 
efecto un sin numero de los contratos celebrados por el 
Gobierno con empresas colonizadoras, han quedado subsis- 
tentes 90 de esos contratos según dá cuenta de ello el 
Ministro de Agricultura, Comercio y Obras Públicas en su 
Memoria correspondiente al año de 1892. 

La Sinopsis Estadistica y Geográfica de Chile, correspon- 
diente al año de 1891, nos dá para la población de ese pais 
según el censo de 26 de Noviembre de 1885 la cartidad 
de 2.527,320 habitantes; pero teniendo en cuenta los 50.000 
indios que existian en aquel año y el 15 por ciento en qne 
se estima la población que quedó sin empadronar, la po- 
blación de Chile en el año de 1885, según la Estadistica 
citada, deberia estar representada por 2.956,412 habitantes. 
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Sobre la base de esa cifra y tomando la relación que corres- 
ponde al promedio del crecimiento de la población de Chile 
que arrojan los censos de 1875 y 1885, ha sido estimada la 
población para el año de 1891, la que según ese cálculo 
asciende à 3.267,441 habitantes. Dado el movimiento que 
se nota en la población de Chile, que es, casi puede decir- 
se meramente vegetativo, porque la inmigración no afluye 
alli en las proporciones con que se ha dirigido en estos 
últimos años a las Repúblicas del Plata y al Brasil, el 
cálculo inductivo que se ha hecho es completamente lógico 
y aplicable al crecimiento vegetativo gradual de la pobla- 
ción de ese pais. 

Es realmente insignificante el número de extrangeros 
radicados en Chile. Sin contar los 51.880 Peruanos y Boli- 
vianos de los territorios de Antofagasta, Tarapacá y Tacna, 
los extrangeros que existian en las provincias antiguas de 
Chile ascendian según el censo del 1885 a 35.197, esto es, 
doce extrangeros para cada mil nacionales; para estimar 
pués la población de Chile correspondiente al 1.º de Enero 
de 1893, consideraremos únicamente en el año de 1892 su 
crecimiento vegetativo, cuyo promedio en el decenio de 
1880 á 1889 según la Memoria del señor Inspector del 
Registro Civil de Chile don Miguel Irarrazabal, publicada 
en el año de 1890, ascendia à seis por mil. 

En consecuencia la población de Chile en el 1.º de Eue- 
ro de 1893 debe estar representada por 3.287.045 habi- 
tantes. | 

La población de la República del Paraguay según la 
Oficina de la Estadística de ese pais en el año de 1890 
ascendia á 350.000 habitantes y afectando á esta cifra del 
crecimiento vegetativo de los años 91 y 92, la población 
del Paraguay en el año de 1893 debe llegar á 364.000 
almas próximamente. 
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La población de Bolivia según el Instituto Geográfico de 
Gotha en el año de 1888 ascendia à 2.303.000 habitantes. 
No tenemos datos sobre la escasa inmigracion que afluye a 
ese territorio, de manera que solo aumentaremos a la pobla” 
ción existente en el aiid de 1888, su crecimiento vegetativo, 
cuyo promedio lo hemos estimado en el 2 “o; según ésto, la 
población de la República de Bolivia el 1.° de Enero 
de 1893 deberia ascender a 2.492.841 habitantes, represen- 
tada por 1.080.000 indios puros, 760.000 mestizos y 652.000 
descendientes de europeos. 

La República del Perú según el censo de 1876, tenia una 
población de 2.621.844 almas y agregando 350.000 en que 
se calculaban los indios salvages, la población en ese año 
era estimada para el Perú en 2.971.924 habitantes. 

Ese censo dió para la población extrangera la cantidad de 
18.082, lo que revela que el movimiento inmigratorio hasta 
aquella fecha, para el territorio del Perú era casi nulo;—en 
los 16 años que han transcurrido hasta el presente, para 
estimar su población, la aumentaremos con el crecimiento 
vegetativo únicamente, que según el coeficiente que hemos 
adoptado en nuestros cálculos. dicho crecimiento ascenderia 
a 838.976 habitantes, dando un total de 3.460.820 almas 
para el 1.º de Enero de 1893, la que aumentada con los 
350.000 salvages que existian en 1876 y más su crecimiento 
. vegetativo que solo estimaremos en el 1°/,, por la razón 
de su menor fecundidad comparada con la de los mestizos, 
la población de la República del Perú en el 1.2 de Enero de 
1893 estará representada por 4.020.000 habitantes, incluyen- 
do 560.000 salvajes. 

La República del Ecuador en el año de 1885 según ei Ins- 
tituto Geográfico de Gotha contaba con 1.004.661 habitantes y 
200.000 salvajes próximamente. —Esa población, de acuerdo con 
nuestro cálculo en el 1.2 de Enero de 1893 ha debido ascender 
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a 1.145.344 y agregando 214.000 salvajes daria para la pobla. 
ción total, la cantidad de 1.309,344 habitantes. 

No hemos aumentado a la población de 1885 de otro 
crecimiento que del vegetativo porqué nos faltan datos pa- 
ra estimar el movimiento inmigratorio, que por otra parte, 
debe ser muy escaso. como pasa en el Perú. 

El Instituto Geográfico de Gotha, asigna á la República 
de Colombia en el año de 1884 una población de 3.320.550 
habitantes y aumentando á esa población en lós ocho años 
transcurridos hasta el presente el crecimiento vegetativo, 
cuyo coeficiente hemos estimado en el 20 9,00; la pobla- 
ción actual alcanzaría à 3.590.541. Haremos notar como 
comprobación al resultado de nuestros cálculos que esta 
cifra coincide con la que dá, para la población de Colombia, 
la Monografia de ese pais publicada en 1891 por la Oficina 
de las Repúblicas Sud-Americanas de Washington. 

Según la “Descripción Histórica, Geográfica y Politica de 
la República de Colombia”, edición oficial y publicada en 
Bogotá en 1887, la población indigena, no sometida, de 
Colombia ascendía en 1886 á 200.000 próximamente y da- 
do su crecimiento probable vegetativo de 10 ,/00, la po- 
blación total de la República de Colombia en el 1.º de 
Enero de 1893 ha debido ascender a 4.102.571 habitantes. 

Tenemos que tomar como base para calcular la pobla- 
ción de los Estados Unidos de Venezuela, la que en el 
Anuario del 93 del Instituto Geográfico de Gotha se asig- 
na á la población para el año de 1891, 2.323.527 y au- 
mentada de su crecimiento vegetativo en el año de 1892. 
La población en el 1.º de Enero de 1893 debe estar re- 
presentada por 2.369.077 habitantes. | 

El crecimiento inmigratorio no nos es conocido, y aún 
cuando los Poderes Públicos han puesto de su parte los 
esfuerzos posibles para dar asiento al inmigrante en sus 
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fértiles y ricos territorios, asi mismo el número de estran- 
jeros en los Estados Unidos de Venezuela no pasa de 100.000. 

Finalmente, la Guayana Francesa, la Inglesa y la Holan- 
desa, que en 1887 contaban con una poblacion de 370,000 
habitantes, teniendo en cuenta unicamente su crecimiento 
vegetativo, el 1.º de Enero de 1893 la poblacion en esas 
posiciones habrá ascendido à 410.000 almas próximamente. 

He ahi ahora el cuadro demostrativo general de la ex- 
tension y población de los paises sud-americanos formado 
con los resultados que dejamos reseñados : 


EXTENSIÓN Y POBLACIÓN DE LA AMÉRICA DEL SUD 


Número de 


Número de!” habitantes 


396.000 410.000 10. 


A bitante 8 
O PM [peu] Hise em 
SSTADOS Superficie jen el1.° de Enero ilms. cua-| drados, ex- 
de 1893 a do! cluyendo 
los salvajes salva- 
Uruguay. 178.700 116.580 43.5 9.5 
Chile . é 153.216 3.281.045 43.1 42.3 
Perms a dm 4 1.072.496 4 020 (0) 31.3 Se 
Colombia. . . 1.330.875 4.102.571 30.8 25.5 
Ecuador. , . . 643 295 1.999.344 21.1 17.8 
Estados Unidos del 

Brasil. ho de 8.337.218 | 15 350.000 18.4 17.7 
República Argen- 

PIDA. e a > 4 2.894.252 4.501.538 15.6 15.6 
Venezuela . . . 1.539 398 2.569 997 15.4 15.4 
Paraguay 253.100 364 .000 14.4 14.4 
Bolivia ' 1 222.250 2.492 841 20.4 14.1 
Guavanas . 3 10.3 


La población en el 1.º de Enero de 1393, de los Estados 
de la América del Sud debe oscilar entre 39 y 40 millones 
de habitantes. 


Vamos ahora à determinar los elementos que nos permi- 


tirân indicar las regiones en que estan distribuidos en el 
territorio sud-americano esos 39.000.000 habitantes. 

Los territorios cercanos a la margen del Atlantico y del 
Pacifico son los que contienen mayor densidad de poblac 6a, 
como podra verse en lo que sigue: 


BRASIL 


¡_- A 


Poblacion en 81| Aumento 
Superficie | de Diciembre | vegetativo é | Población 
ESTADOS de 1888 inmigratorio: 
en km, Estadistica coeticiente en 1892 
Santa Anna Nery 22,1 9,00 


3.009 443 359 
43.178 631.621 


Paras «© « «© « J} 229 942 407.350 
Maragnón +. +. + dl 459.554 488.445 
Piauby . . . . -|| 501.797 264.933 23.597 290 530 
Ceara. . . . . dl 104.250 952.625 | 84.212 | 1.037 837 
Rio Grande del Norte, 57.485 308.852 27.302 336.154 
Parahyba . . . . 74.731 496.618 43.904 540.322 
Pernambuco . . «| 125.395) 1.310 831 98.153 | 1,209,084 
Alagoas. . . +. 99,491 459.371 
Sergipe . +. . . ° 19.090 232.640 | 


40.608 499.979 
20.565 253,205 


Bahia. . . . . «|| 426.427) 1.821.083 160.984 | 1,982.067 
Espiritu Santo. . . 44.839 121.562 10.746 132.308 
Minas Geraes . 514.855! 8.018.507 266.862 | 3.285.669 


Municipio Neutro . .|| 1.894 406.958 | 35.975 | 442.938 


Rio de Janeiro. . . 68.982) 1.164.438 102.936 1.267.374 
San Paulo . . . | 290.876] 1.806.272 115.474 | 1.421.746 


Paraná . . . . dl 221.819 187.548 16.579 204.127 
Santa Catalina. . .' 74.156 236.946 20,893 257.240 
Rio Grande del Sud . 236.553 643.527 56.888 100.415 
A PEOR MEU Ma 
a — — (14.836.179 


t 
A amea + «mem cr a a —_ ee 


De los 15,850.000 habitantes existentes en el Brasil, 
14.836.179 estan radicados en los Estados limitrofes con el 
Atlântico y 513.821 en los Estados interiores del Amazonas, 
Matto Grosso y Goyaz, incluyendo en esa cifra 120.000 sal- 
vejes y ocupando ese medio millón de almas 4.963.752 kiló- 
metros cuadrados, casi las 3/5 partes del territorio del 
Brasil, 6 sea en la relación de 0.10 habitantes por cada 


kilómetro cuadrado. 


hia A 


REPUBLICA ARGENTINA 


| "Poblacion | Aumento RR apa DE 
DESIGNACION | | Superficie Pie Morg de inmigratorio| y o de Enero 


E Coeficiente : 
| (Latzina) | 39.6 °.00 de 1993 


64.000 | 564.000 (1) 
134.640 | 984.640 
47 520 | 347.520 
39 392 | 288.092 
81.680 | 231.680 


Capital de la República. 
Provincia de B. Aires. 
Santa Fé. . 
Entre-Rios . 
Corrientes . . 


Córdoba . 51.733 479.332 
Sen Luis. 15.840 115.840 
Mendoza. 21.732 158 932 
Sen Juan 16.220 118.623 
La Rioja. 12.672 | 92.672 
Catamarca 8.624 118,624 


33,104 | 242,104 
382.123 | 234.923 
23.760 | 173.760 

8.838 64.638 
23.760 | 173.760 


Santiago. . . . 
Tucumán 

Salta . E iS 
Jujuy ..... 
Territorios Nacionales. 


— 4:389.140 


Las regiones mas pobladas de la República Argentina 
contienen una superficie de 1.738.329 kilómetros y una po- 
blación de 4.389.140 habitantes, ó sea, una densidad de 
2.6 por kilómetro cuadrado. 

J.a población de la República de Chile está extendida en 
su mayor densidad al Sud de Santiago hasta el territorio 
de Magallanes y al Norte hasta la provincia de Atacama; 
asciende esa población á 3.099.054 habitantes y ocupa 
225.216 kilómetros cuadrados 6 sea en la relación de 13.7 
habitantes por kilómetro cuadrado. 

El territorio de Magallanes está, puede decirse, desierto, 
con 195.000 kilómetros cuadrados, cuenta apenas 3.111 ha- 
bitantes, 0.016 habitantes por kilómetro cuadrado. 


(1) La Estadística Municipal dá para la ciudad de Buenos Aires 4 principio de 
1992 la cantidad de 550,000 habitantes, lo que concuerda para esa fecha con nuestro 
cálculo sobre la hase de la población que señalaba Latzina en 1888 aumentada para 
la Capital Federal con su crecimiento vegetativo que es de 14.4 %oo (1887-1891) 
lg aumento inmigratorio que asciende á 17,6 "¡ee como promedio entre los años 

al 92. 
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Las provincias de Atacama, Antofagasta, Tarapaca 
Tacna del Norte con 333.000 kilometros cuadrados de ter- 
ritorio cuentan una población de 187.991 habitantes, (0.57 
habitantes por kilómetro cuadrado). 

La población en el territorio de Bolivia está radicada 
principalmente en los Departamentos de La Paz, Cochabamba, 
Oruro, Potosi, Tarija al occidente del Pilcomayo, en parte del 
Departamento de Chuquisaca y en parte del de Santa Cruz, 
comprendiendo una extensión aproximadamente de 450.000 
kilómetros cuadrados con una población de 2.000.000 habitan- 
tes (4.44 habitantes por km. cuadrado) y el resto del terri- 
torio que lo componen los Departamentos de Beni, la mayor 
parte de los de Santa Cruz, Chuquisaca y Tarija con 772.250 
kilómetros Cuadrados y una población de cerca de medio mi- 
llón de raza indigena pura. 

La región del Perú comprendida entre los rios Huallaga, 
Ucayali y Madera de 500.000 kilómetros cuadrados de 
extensión se calcula que está habitada por 350.000 salvajes 
(0.7 por kilómetro cuadrado); el resto de la población com- 
puesto de 3.670.000 almas esta estendida en 372.496 ki- 
lómetros cuadrados (6.4 habitantes por kilómetro cuadrado); 
en los Departamentos de Piura, Cajamarca, Amazonas, Lam- 
bayeque, Libertad, Ancachs, Lima Junin, Huánuco, Huan- 
cavelica, Ayacucho, Ica, Apurimac, Arequipa, Moquegua, 
en la región occidental del Rio Huallaga (Departamento de 
Loreto) y en la parte Sud de los Departamentos de Cuzco 
y de Puno. 

El territorio del Ecuador se divide en 17 provincias; una 
de ellas la constituye el Archipiélago de Galapagos y la po- 
blación está situada principalmente en las provincias de Pi- 
chincha, Azuay, Guayas, Chimborazo, Esmeraldas, Tungu- 
rahua, Manabi, Loja, Azogues 6 Cañar, Bolivar,Carchi, Oro 
y Rios y en la parte occidental de la provincia del Oriente» 


= hin es 


ocupando una superficie de las dos quintas partes del 
territorio de esta República, ó sea, 257.000 kilómetros pró- 
ximamente, lo que acusa una densidad de población civilizada 
incluso los indigenas sometidos de 4.4 por kilômetro cuadrado. 

La población de la República de Colombia, radica prin- 
cipalmente en la parte occidental del departamento de Cau- 
ca y en los departamentos de Panama, Bolivar, Magdalena, 
Santander, Antioquia, Boyacá, Tolima y extremo occidental 
del departamento de Cundinamarca, ocupando una superficie 
de 900.000 kilómetros próximamente y con una densidad 
media, excluyendo los salvajes, de 4.21 por kilómetro 
cuadrado. 

La población de Venezuela está concentrada en el dis- 
trito Federal y en los Estados de Bermúdez, Carabobo, 
Falcón, Guzmán Blanco, Lara, Los Andes y Zamora que 
abarcan una extensión de 400,000 kilómetros próximamente 
y una densidad de 5.92 habitantes por kilómetro cuadrado. 

Según esto, la población de la America Meridional está 
radicada en su mayor densidad en la zona de territorio que 
parte desde la confluencia del Amazonas, bordea la costa 
del Atlántico hasta el paralelo 40° y remonta las costas 
del Pacifico hasta el Panama, limitando esta zona, una linea 
interior que puede determinarse: por las marjenes del rio 
San Francisco y del Paraná, una parte del territorio del 
Paraguay sigue luego el dicho Parana hasta el limite Sud 
del Chaco Austral de la Republica Argentina, remonta los 
Andes por una linea que corre por la falda oriental de estos 
hasta penetrar en Venezuela por el limite Sud del departa- 
mento de Zamora para seguir después el rio Orinoco por su 
marjen izquierda hasta su confluencia en el Atlântico y en- 
seguida las Guayanas Inglesa, Holandesa Francesa y Bra- 
silera hasta la embocadura del gran Amazonas. 


La superficie y el numero de habitantes contenidos en 
esa zona de mayor poblacion es la siguiente: 


Población 


a 


Densidad 


Superficie 
ESTADOS de los excluyendo por km. 
territorios poblados los salvajes cuadrado 

Brasil . . . . .| 3.373.466 | 14.836.179 4.39 
República Argentina.| 1.738.329 | 4.389.140 | 2.65 
Uruguay . . +. . 178.700 116.580 4.35 
Chile . . cc. 225.216 3.099.054 | 13.74 
Bolivia. . . . . 450.000 2.000.000 4.44 
Perú. . . .. . 312.496 3.670.000 6.45 
Ecuador . .. . 257 .000 1.141.080 4.44 
Colombia . . . . 900.000 3.793.000 4.21 
Venezuela . . . . 400.000 2.969.997 5.92 
Paraguay . . +. . 253.100 364.000 1.44 
Guayanas . . +. . | 396.000 | 410.000 : 1.08 
8.544.307 | 36.848.930 4.32 


A 8.544,307 kilometros cuadrados asciende la extensión 
poblada de la América Meridional por 36.848,930 habitantes 
civilizados, lo que revela una densidad de 4.32 habitantes 
por kilómetro cuadrado. 

El resto del territorio se halla, puede decirse, desierto; 
cuenta con 10.076,493 kilómetros cuadrados y con una po- 
blación, salvaje en su mayor parte de 2.191,186 que deter- 
mina la infima proporcionalidad de 0.22 habitante por ki- 
lómetro. 

Como se vé, la parte poblada y civilizada de la America 
del Sud tiene una densidad do 4.32 habitantes por kilóme- 
tro y cuenta con 31,242 kilómetros de ferrocarril en explo- 
tación, O sea, un kilómetro para cada 1179 habitantes. 

La América del Norte y la America Central, con una 
densidad de población de 4.24 habitantes por kilómetro 


cuadrado, cuenta con 309,088 kilómetros de vias férreas, ó 
sea, un kilómetro para cada 278 habitantes. 

De esto se desprende que los Estados del Norte y de’ 
Centro América con una densidad de población casi igual 
a la existente en las regiones pobladas del Sud, sus medios 
de comunicación ferroviaria están con relación a los de e.tas 
últimas regiones, en la proporcionalidad de 4 a 1, lo que 
origina el aislamiento y escasez de intercambios entre los 
pueblos del Sud. 

Las dos lineas internacionales proyectadas, vienen desde 
luego, a llenar una necesidad de la más vital importancia 
para estos pueblos, dirigiéndose sus trazados por el centro 
de las zonas del territorio sud-americano donde están radi- 
cados los 36:848.930 habitantes civilizados. Vincularán entre 
si los principales centros de población: la linea interoceánica 
en su trazado directo Recife— Buenos Aires— Valparaiso, 
por medio de bifurcaciones ya existentes, comunicará con 
las ciudades de Bahia, Rio de Janeiro, San Paulo, Santos, 
Curityba, Porto Alegre, Asunción, Montevideo, Santiago de 
Chile; y la línea intercontinental, por vias férreas ya 
construidas que à ella vendrán à unirse, con las ciudades 
de Montreal, Nueva York, Washington, Filadelfia, Brooklyn, 
Chicago, Boston, San Luis, Baltimore, Cincinnati, San Fran- 
cisco, Nueva Orleans y Mejico, y en la América del Sud 
por el tronco principal y ramales, ligará a Bogota, Cara- 
cas, Quito, Lima y Sucre, alcanzando en sus bifurcaciones 
terminales à Rio de Janeiro, Montevideo, Buenos Aires y 
Valparaiso. (Véase el Mapa de los Ferrocarriles Sud- 
Americanos). | 

Ya nadie duda, que á los ferrocarriles y á las facilida- 
des de comunicación y trasporte que ellos procuran, deben 
los Estados de la América del Norte, sus progresos asom- 
brosos; —han sido ellos los que, con el concurso del inmi- 
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grante europeo han transformodo las regiones desiertas, 
convirtiéndolas en centros de actividad, vida y trabajo; los 
que han elaborado la riqueza privada y publica, los que 
han ejercido poderosa influencia social y politica, acercando 
las poblaciones, estrechando vinculos de confraternidad, 
uniformando las costumbres y estableciendo verdadero equi- 
librio en el desarrollo de los Estados. 

En la América Meridional, igualmente, las Repúblicas del 
Brasil, del Uruguay, Argentina y Chile deben sus mejores 
conquistas de progreso á ese medio de comunicación y 
trasporte, por más que aún no llene su alta misión en esta 
parte del nuevo mundo, porque hasta este momento no ha 
salido del dominio local; cada pais tiene sus ferrocarriles 
para sus comunicaciones propias sin que ese gran elemento 
de comunicación universal ejerza su verdadero rol. En la 
América del Sud, las vias férreas están, cual si fueran 
compañias de navegación que no les estuviera permitido 
ultrapasar las costas de sus respectivos Estados, privadas 
de la libertad de los mares y sin poder llenar su mislón 
humanitaria y civilizadora de poner en comunicación facil 
y rápida los eontinentes. 

En tal estado, el problema de los grandes ferrocarriles 
internacionales, proyectados para ligar todos los pueblos 
del continente americano, es de la más elevada importancia, 
puesto que con ellos se van a vincular entre si, los 
126.000.000 de habitantes divididos actualmente en agrupa- 
ciones independientes y se conseguirá consolidar la prepon- 
derancia que en los futuros destinos del orbe entero, debe 
alcanzar el muudo de Colón por las innumerables riquezas 
inexplotadas que contiene y que con aquellas lineas se 
podran ofrecer al comercio internacional. 


Puertos y lineas férreas 


CAPITULO XI 


ree un ora me cen 


LOS PUERTOS Y LAS LÍNEAS FERREAS 


DE LA REPÚBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY COMO ELEMENTOS 
NECESARIOS DE LAS COMUNICACIONES RÁPIDAS DE LA REPÚBLICA 
ARGENTINA, Caine, Perú, BoLivia, Paraguay Y Rio 
GRANDE DEL SUD. 


La República posee en su dilatada costa del Atlántico y 
Rio de la Plata varios puertos naturales importantes. Los 
principales son: el de Montevideo, el de Maldonado y el de 
la Colonia. 

La construcción del Puerto en la Bahia de Montevideo 
ha venido ocupando la atención de la administración pública. 
Sin resultado en las tentativas realizadas en épocas anterio- 
res para solucionar esa importante cuestión, de la cual de- 
pende el porvenir económico y comercial de la República, 
y con el propósito de alcanzar la solución más conveniente 
para la seguridad de la obra que debía llevarse à cabo, el 
Gobierno por Decreto de 16 de Enero de 1889 abrió un 
concurso para la presentación de proyectos que finalizó el 
21 de Mayo del mismo año. 

Veinte y cuatro proyectos fueron presentados. Tomados 
en consideración por el Consejo General de Obras Públicas, 
ésta corporació.. técnica después de un detenido exámen 
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evacuó en 17 de Noviembre de 1890 un extenso y lumino- 
so informe aconsejando la aceptación del proyecto del In- 
geniero doctor don Guillermo Rigoni, porque reunia en ge- 
neral todas las conclusiones técnicas formuladas por el 
Consejo. 

La sintesis de ese informe está expresada en el siguiente 


, 


RESÚMEN GENERAL 


En resúmen, el Consejo, de acuerdo con las conclusiones 
establecidas en las diez partes del presente Informe, opina: 


a 


A 
SOBRE LA PARTE TÉCNICA DE LAS OBRAS EXTERNAS 


1.º Que todos los Proyectos remitidos à su dictámen ca- 
recen de datos suficientes para fijar en sus detalles la ubi- 
cación, dimensiones, forma, clase y presupuesto real muy 
aproximado de todas las obras. 

2.0 A pesar de la deficiencia notada, es posible con el 
auxilio de los datos y antecedentes recogidos y de los reco- 
nocimientos practicados por la Corporación, 6 varios de sus 
miembros, determinar con acierto el principio tecnico gene- 
ral que debe servir de base a las disposiciones de las obras 
externas de abrigo y protección. | 

3.º Estas disposiciones son las que deben caracterizar un 
Proyecto de Puerto é imponerlo siendo racionalmente ideadas. 

4.0 El Proyecto de Puerto comercial puede estudiarse 
aisladamente, una vez fijadas definitivamente las obras 
externas (digas, rompeolas). 

5.0 Para establecer en todos sus detalles y de un modo 
definitivo todos los elementos del Puerto, son indispensables 
estudios minuciosos y completos, sea cual fuere el proyecto 
que se adopte. UN | 
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6.º La formación del Puerto comercial, basado en el en- 
sanche de la parte Norte de la peninsula, requiere ser 
examinada con especial detenimiento, respecto de la nivelación 
actual de zona invadida à menudo por las aguas del rio y 
las pluviales. 

7.º Los referidos estudios deben verificarse con el auxilio 
de los prácticos del Puerto y marinos de toda condición; 
valiéndose de su experiencia, como lo aconsejan los más 
ilustres ingenieros y es de práctica en las naciones más 
adelantadas. 

8.º La experiencia demuestra que à pesar de todas las 
precauciones y previsiones de los ingenieros que establecen 
puertos en playas arenosas, es imposible evitar completamente 
la entrada en los mismos de cierta cantidad de arenas, 
fango y detritus. 

9.º Todos los esfuerzos de los ingenieros deben propender 
à que por medio de disposiciones acertadas de las obras se 
reduzcan en lo posible los depósitos, y además que sea fácil 
y económico luchar cun la formación de éstos mismos, ya 
que no pueden evitarse del todo. 

10. Para disponer las obras de un puerto, es absolutamente 
indispensable conocer el régimen' general de las aguas en 
el mismo, y averiguar si es 6 nó favorable, si se idearán 
las obras de modo á conservarlo; siendo perjudicial, es 
necesario modificarlo, impidiendo los efectos de la causa 
principal del cegamiento. 

11. El régimen general de las aguas de la Bahia de 
Montevideo es funesto para la conservación de los fondos 
como lo demuestran la comparación de sondajes antiguos 
con otros modernos, la experiencia de todos los dias y 
argumentos de buen sentido. : 

12. La verdadera y muy principal causa de los cega- 
mientos de los puertos, de la formación de los depósitos 
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arenosos y otros que se observan en las costas, ha sido 
evidenciada por el ilustre marino Cialdi, quien los atribuye 
al movimiento de traslación que se produce en las aguas 
cuando soplan los: vientos dominantes, y no, como antes 
se suponia, à las corrientes del litoral. 

13. Igual movimiento de traslación denominado “ ola- 
corriente” por Cialdi, remueve los fondos, arrastra las 
arenas, y las deposita en parte en las costas, donde con 
el tiempo se acumulan. 

14. Siendo para Montevideo los vientos pamperos los 
dominantes, son ellos los que determinan principalmente la 
invasión de la Bahia por las arenas de afuera. 

15. Todo Proyecto de Puerto racionalmente ideado debe 
ante vodo suprimir ó reducir en todo lo posille, la infiuencia 
de la ola-corriente originada en las aguas del rio por los 
pamperos. 

16. Deben pues rechazarse proyectos de Puerto con 
digas frente à la Bahia muy alejadas de Montevideo. 

17. El principio general que debe servir de base para la 
la disposición de las obras externas de abrigo y protección, 
es el siguiente: 

Impedir lo mas posible la entrada de la “ola-corriente de 
los pamperos, y dejar á la vez penetrar en el Puerto una 
reducida zona dela corriente principal que corre de “Pie- 
dras Blancas” ó “Punta Civils” à “Punta Guarani”. 

18. Siendo necesario en el porvenir tener un Puerto de 
fondos mayores de los indicados en cualquier Proyecto—los 
que más grandes profundidades indican, admiten 22 piés— 
mo podrá en el porvenir evitarse el dragado exterior à cualquier 
de las digas señaladas en los planos presentados. 

19. Estos dragados son posibles hoy, en condiciones 
económicas, como lo demuestran las planillas adjuntas. 

20. De consiguiente no existe conveniencia alguna en 
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llevar las obras actualmente en fondos de 22 piés, puesto que 
por medio de un dragado suplementario de sólo 2 piés se 
consiguen estos con mayor economia, formando una rada 
próxima à Montevideo, mucho más abrigada, y que resguar- 
de más eficazmente la Bahia casi enteramente de la ola- 
corriente de los pamperos. 

21. En consecuencia la diga externa de la Bahia debe 
colocarse fuera de la linea que une “Punta Civils” con 
Punta Guarani, hasta alcanzar los fondos actuales de 20 
piés—que en el porvenir se profundizarán hasta 30—y de 
modo que llenando todas las exigencias de la navegación 
que puedan presentarse de día y de noche se aleje sin em- 
bargo lo menos posible de la mancionada linea, y sea también 
de racional fácil y económico ensanche, si se juzgase necesa- 
rio prolongarla aguas afuera. 

22. El Proyecto que reune en general todas las conclusio- 
nes tecnicas formuladas por el Consejo, es el que presenta 
el Ingeniero doctor don Guillermo Rigon? señalado con el 
núm. 15. 

23. La ubicación y orientación generales de la diga ex- 
terna; las bocas de entrada y salida de la corriente prin- 
cipal, que también dan paso á las corrientes de limpieza 
producidas al pasar los vientos reinantes y dominantes; la 
ubicación «le estas mismas bocas para llenar las necesidades 
de la navegación en todo tiempo y à cualquier hora, de día ó 
de noche, la pequeña y benéfica agitación que existirá en 
la Bahia, etc., ofrecen ájuicio del Consejo garantias racio- 
nales de buen éxito para la conservación, y aún para el 
aumento de las profundidades abrigadas, y también de las 
entradas y salidas. 

24. Las obras externas de abrigo y protección proyectadas 
por el señor Rigoni, podrán sufrir pequeñas modificaciones 
en algunos detalles que resulten de estudios definitivos 
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complementarios de los presentados y de los que existen en 
poder del Consejo. 


B 
SOBRE EL PUERTO COMERCIAL 


1.º Que. reunidas las condiciones de entrada, salida, abri- 
go y protección del Puerto, la prosperidad del mismo de- 
pende muy esencialmente de la reduccion de los gastos de 
explotación de las naves que lo frecuentan, y de la rebaja 
de Jos impuestos que gravan las mercaderias que estas 
pueden traer. 

2,0 Aquellos gastos de explotación se reducen en una 
notabilisima proporción si las naves en lugar de esperar en 
el Puerto, pueden hacer todas sus operaciones con seguri- 
dad, cómodamente y con toda rapidez. 

3.0 Aquella reducción de gastos implica pues que las 
instalaciones del Puerto Comercial sean perfectas, las ma- 
quinarias poderosas para abreviar la descarga, la verifica- 
ción del depósito, ia salida ó la carga, etc., de las merca- 
derias. 

Las condiciones que debe reunir un Puerto Comercial 
moderno están enumeradas, f. 3 vta. y 4 del presente 
Informe. 

4.0 El Puerto Comercial debe establecerce en la misma 
Bahia, ya sea arraigando los muelles de carga y descarga, 
en la misma costa Norte, ya sca estableciéndolos en la 
misma si fuese imposible zanjar pronto y en condiciones 
económicas las dificultades que ya han suscitado algunos 
ribereños. 

9.2 La solución que a juicio del Consejo debe, por mu- 
chas razones, ser preferida es la primera, es decir—la que 
consiste en arraigar los muelles á la actual peninsula, 
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donde está establecido el centro de actividad que corres- 
ponde al movimiento del Puerto. 

6.º El conjunto del Puerto Comercial debe formarse pre- 
viendo un tráfico mucho más elevado que el actual: 2 mi- 
llones y medio ó 3 millones de toneladas. 

7.º La forma general más conveniente para el Puerto 
Comercial, es la de varios muelles oblicuos á la costa, ase- 
gurados entre si por dársenas no muy anchas, protegidos 
por un malecón distante de 250 á 300 metros de la extre- 
midad de los muelles. | 

8.º Si se reconociese la imposibilidad de arraigar los 
muelles à la costa actual, convendria aceptar la idea del 
sefior Rigoni, de establecerlos frente à la misma, pero agre- 
gando muelles oblicuos al muelle general. 

9.º Las dimensiones de los muelles deben calcularse to- 
mando como base un rendimiento medio de 550 toneladas 
por metro corrido de mueile. 

10. El tráfico de tres millones de toneladas podria verifi- 
carse entonces con cinco muelles, de forma y dimensiones 
determinados en el croquis número ..... provistos de pes- 
cantes numerosos y de distinta fuerza, galpones, depósitos, 
vias férreas, etc. 

11. Estos cinco muelles pueden establecerse paulatina- 
mente, á medida de las exigencias del movimiento de mer- 
caderias, 

12. Las condiciones topográficas de una zona de la parte 
Norte de Montevideo hacen indispensables medidas previas 
à la formación del puerto comercial, respecto de los desagiies 
y estado higiénico de aquella misnia. 

13. El presupuesto de las obras no puede formarse sino 
por comparación, y verificándolo en esta forma se corre el 


riesgo de gastar mucho mas de lo que realmente requieren 
todas las obras. 
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14. Las obras una vez, completamente terminadas, no po- 
dran costar mucho mas de 15 millones ds pesos y el Estado 
podria en 40 años amortizar este capital mediante una 
anualidad de $ 1:733.154,00 que recién empezaria à abonarse 
al finalizar el 5.º año de emprendidas las obras. 

15. La combinación financierá que debe hacer posible la 
realización de las obras no debe basarse en la venta de los 
terrenos ganados á la bahia. 

16. El Estado debe siempre conservar sus derechos al rio; 
y si puede haber conveniencia en invadir la bahia, ha de 
ser con el casi exclusivo objeto de formar nuevos terrenos 
destinados al ensanche del puerto, a estaciones maritimas 
à paseos é higiene públicos, etc., pero nunca con el fin de 
vender la mayor parte de los terrenos invadidos, cuya for- 
mación requiere ingentes sumas, que solo en un lejano 
porvenir podrian recuperarse. 

17. Para fijar definitivamente las obras y su presupuesto 
verdadero, son absolutamente indispensables estudios minu- 
ciosos y completos. 

18. Estos estudios deben practicarse, a juicio del Consejo, 
por el ingeniero autor del Proyecto cuya concepción téc- 
nica relativa à las obras externas de abrigo y protección 
se acopte por los Poderes Públicos, por el señor Rigoni, sj 
se adopta el parecer del Consejo. 

19. Los referidos estudios se verificarian con el auxilio y 
bajo el control de una Comisión de ingenieros nacionales, y 
con arreglo a un programa fijado por el Consejo G. de O. 
Públicas, y previamente aprobado por los Poderes públicos 

20. Practicados los estudios definitivos se formularia 
entónces un programa que indicaria la ubicación, número, 
clase, forma y dimensiones de todas las obras; asi como las 
instalaciones comerciales, maquinarias, etc.; y con arreglo al 
referido programa, se llamaría a licitación internacional, a 
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no ser que el Estado prefiriese contratar directamente la 
obras coa una empresa particular. 


€ 


ENSANCHB DE LA COSTA. — RAMPLA DE CIRCUNVALACIÓN. — 
HIGIENIZACION 


1.º El ensanche de algunos puntos de la costa se impone 
no solo por razones de comodidad y de facil explotacion del 
Puerto Comercial, sino tambien por razones no menos 
atendibles de higiene publica y ornato. 

2.º Los trabajos de ensanche no se justifican sinó en 
aquellos puntos de la costa de poca profundidad que no 
puedan de ningún modo ser utilizables para instalaciones 
actuales 6 futuras del Puerto. 

3.º Los terrenos ganados al mar deben ser de una redu- 
cida extensión, y habria quizá conveniencia en formar por 
medio de un paredón paralelo al actual de la Aguada, una 
zona limitada con destino à parque y paseos publicos. 

4.º Mas adelante y de acuerdo con la Ley, podrán regu- 
larizarse al Oeste y Sur de Montevideo las lineas quebradas 
de la peninsula y formar con los terrenos invadidos al Rio 
otros nuevos jardines, cuyas ubicaciones han sido fijadas ya 
en el plano general del embeilecimiento é higienización de 
la Capital, proyectadas por la Municipalidad. 

5.º La imposibilidad de que por simple gravitación sean 
expedidos los materialos traidos por los caños maestros de 
Montevideo á una cloaca de circunvalación hace que deba 
adoptarse otra solución. 

6.º Esta solución consistiria, en principio, en establecer 
en un punto bajo de la costa Norte, un gran depósito donde 
desembocarian dos cloacas. 

7.º La cloaca maxima ó cloacas importantes son de indis- 
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cutible y urgente necesidad, sobre todo en la parte Norte 
de la ciudad. 

La instalación de aquellas cloacas será materia de estudios 
muy prolijos cuando se verifiquen los estudios definitivos 
del Puerto. 

8.º El ornato que más se armonice con todos los trabajos 
generales que se mencionan, será también materia de estu- 
dios especiales por un artista de nombre. 

Con todo lo expuesto cree este Consejo haber llenado el 
cometido que V. E. se sirvió conferirle, y en consecuencia 
cumple con el deber de elevarlo 4 su consideración. 

Dios guarde á V. E. muchos años. 


R. de Arteaga, 


Presidente. 


José M. Castellanos, 


Secretariv ad hoc. 


El señor Ministro de Fomento confeccionó un ante pro- 
yecto para la construcción del puerto en la Bahia de 
Montevideo, en oposición à algunas de las conclnsiones 
técnicas establecidas por el Consejo, como necesarias para 
la estabilidad y seguridad de las obras del puerto de Mon- 
tevideo y conjuntamente con un proyecto presentado por 
el señor Buette se sometieron al estudio de una comisión 
de ingenieros compuesta de los señores don Juan Bautista 
Zanetti, don Julio Leroy, Alberto Farriols, Felipe Victora y 
Alceste Battiste, los que con fecha 12 de Abril de 1892 se 
expidieron en mayoría y cuyas conclusiones de su dictámen 
fueron las siguientes : 
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En resúmen, la Comisión admite : 
OBRAS EXTERIORES 


1.º Por unanimidad de votos: la utilidad de un rompe- 
olas exterior. 

2.0 Por mayoría de votos: la utilidad del rompeolas del 
Proyecto Rigoni, con las modificaciones que pudieran traer 
los estudios definitivos. 


OBRAS INTERIORES 


3.º Por mayoría de votos: la utilidad de los dos diques 
interiores proyectados por el señor Rigoni, con las peque- 
ñas modificaciones que los estudios definitivos aconsejen, 
tal cual se dijo del dique exterior. 


PARTE COMERCIAL 


4.0 Por mayoría de votos: que se debe adoptar, como 
Puerto Comercial, el constituido por un malecón de cir- 
cunvalación, en la parte Norte de la ciudad, con muelles 
oblicuos que se desprendan de él; ateniéndose, para la de- 
terminación de su ubicación y dimensiones, á lo que resulte 
de los estudios definitivos. 


La minoría de la Comisión que la formó el señor inge- 
niero don Felipe Victora informó alcanzando á las siguientes 


CONCLUSIONES 


a. — Considero inaceptable el rompeolas exteriores pro- 
yectado por el señor Rigoni, aún con las modificaciones 
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que proponga la futura Comisión de estudios sobre el 
régimen actual de la bahia. 

1.º Por creerlo un peligro para la conservación de los 
fondos. 

2.º Por no ser necesidad que actualmente se imponga. 

3.0 Porque su elevado costo no está en relación con los 
servicios que á la navegación pueda prestar. 

b. — Que las obras de los antepuertos del señor Ministro 
y del señor Rigoni, aun cuando estén ubicadas en la zona 
de la Bahia más conveniente, tendrian que sufrir ciertas 
modificaciones, en su ubicación y forma definitiva, para 
llenar las condiciones de un proyecto de antepuerto acep- 
table. 

c. — Que en la Memoria del señor Ministro se estudia y 
se aprecia la verdadera faz económica y financiera del pro- 
yecto de Puerto. 

d. — Que es indispensable practicar estudios generales 
sobre las condiciones y acciones especiales del régimen de 
la Bahia. 

e. — Que sea cual fuere la obra que se acepte 0 proyecte, 
su ejecución debe ser parcial. 

f. — Que las obras que se ejecuten primero, son las in- 
dispensables y de reconocida utilidad, y que se deben es- 
tudiar los fenómenos que aquellas desarrollan, antes de 
emprender las demas. 

Dejando así terminada la labor que me fué confiada por 
V. S., tengo el honor de saludar atentamente al señor 
Ministro. 


Montevideo, Abril 12 de 1892. 


Felipe Victora. 
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En ese estado, el Poder Ejecutivo dada la anarquia de 
opiniones existentes sobre un asunto de tanta importancia 
para el porvenir de la República, elevó a la consideración 
de la Honorable Asamblea General, todos los antecedent s 
relativos al asunto con el mensaje y proyecto de ley si- 
guiente: 


PoDER EJECUTIVO. 
Montevideo, Julio 12 de 1892. 


Honorable Asamblea General : 


El P. E. tiene el honor de remitir 4 V. H. todos los 
antecedentes relativos al proyecto de Puerto de Montevideo 
& fin de que en su alto juicio se sirva resolver lo que esti- 
me más acertado. | 

Como podrá enterarse V. H., se han presentado al llama- 
do á licitación veinte y cuatro Proyectos de Puerto y el 
exámen de los mismos ha sido materia de largos y labo- 
riosos estudios practicados por comisiones cientificas, encar- 
gadas de dictaminar al respecto. 

El Ministerio de Fomento, como era de su deber, des- 
pués de un detenido exámen, por tratarse de una obra de 
inmensa trascendencia para los intereses nacionales, ha 
formulado un ante proyecto en consonancia con sus opinio- 
nes y el P. E. ásu vez ha tomado en la debida consideración 
todos los antecedentes aludidos inclinándose á apoyar las 
teorias que desarrolla en su dictámen dicho Ministerio por 
considerarlas más adecuadas a nuestras necesidades y de 
una realización más práctica y económica, pudiendo aquellas 
resumirse del modo siguiente: 
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1.º Eliminar definitivamente del Proyecto la obra costosa 
de una diga exterior si, como lo afirma el Ministerio de 
Fomento, resultase de los estudios ulteriores y definitivos 
no ser ella de una imprescindible necesidad y si, ademas, 
fuera causa eficiente de grandes depósitos de aluviones de 
dificil extracción. 

2.º Limitarse à hacer un Puerto econômico compuesto de 
darsenas bien abrigadas, con un antepuerto conveniente, 
encerrando todo el conjunto de las obras una superficie de] 
de aguas relativamente reducida y susceptible de profundi- 
zarse sin grandes costos, debiendo adoptarse para ese fin 
el dragaje como medio esencial. 

3.º Proyectar una longitud de ramplas tal que permita 
un movimiento de mercaderias proximamente triple de 
que se ha verificado en nuestro Puerto en las épocas de 
mayor prosperidad. 

Estas son las ideas fundamentales desarrolladas de un 
modo mas concreto en el Proyecto de Ley que se acompa- 
na à este Mensaje y que deben servir de base para los estu- 
dios y proyectos definitivos. 

Si dicho Proyecto fuera sancionado por V. H. con las 
modificaciones de detalle que juzgase conveniente introdu- 
cirle, se conseguiria en concepto del P. E., la resolución 
del problema que de tanto tiempo atrás viene preocupando 
la atención de los Poderes Públicos y en breve podriamos 
dar comienzo a la obra del Puerto, llenando asi una de 
las grandes necesidades nacionales, reclamada con tanta ur- 
gencia por los intereses del comercio y de la navegación. 

Escusa el P. E. estenderse mayormente respecto á tan 
importante asuuto, en virtud de los antecedentes que se 
adjuntan al presente Mensaje a fin de ilustrar el elevado 
criterio de V. H. 


a Uma AAA ee 
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Con este motivo, el Poder Ejecutivo reitera à V. H. las 
protestas de su mayor consideración. 


JULIO HERRERA Y OBES. 
J. À. CAPURRO. 
Francisco Bauza. 
MANUEL HERRERO Y Espinosa. 
Luis E. PÉREZ. 

Evcento J. MADALENA. 


PROYECTO DE LEY 


El Senado y Câmara de Representantes de la República 
Oriental del Uruguay, reunidos en Asamblea General, etc. 


DECRETAN : 


Articulo 1.º Autorizase al Poder Ejecutivo para proceder 
al estudio definitivo del Proyecto de puerto de Montevideo 
sobre las bases siguientes: 


a. Para realizar el estudio y conteccionar los planos del 
Proyecto de que se trata, el Poder Ejecutivo nombra- 
ra una Comisión dependiente del Ministerio de Fo- 
mento, compuesta de ingenieros de reconocida compe- 
tencia de la cual formarán parte uno ó dos de notoria 
ciencia en la materia que se contratarán en el extranjero. 

b. Dicha Comisión deberá estudiar, en primer término, si 
es Ó no de necesidad imprescindible y en segundo si 
es Ó no conveniente, la construcción del rompeolas 
exterior para el abrigo de la bahia de Montevideo. 
teniendo en cuenta para ello los peligros probables de 
depósitos de aluviones que aquella obra pueda acarrear 
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y si su costo no resultaria exagerado con relación à 
las condiciones de nuestro movimiento maritimo y 
comercial, debiendose en estos últimos casos eliminarse 
del Proyecto. 

Proyectar darsenas para carga y descarga de los 
barcos inmediatos à la costa Norte y Oeste de la 
ciudad, pudiendo aquellas extenderse con el tiempo a 
la costa Sud de la misma. 

. Dichas darsenas deberan ser perfectamente abrigadas 
por rompeolas colocados à una distancia tal que sirvau 
à la vez para la formación del antepuerto. 

La superficie de agua comprendida dentro de las obras 
aludidas, sera próximamente de 250 hectáreas, las 
darsenas tendran una anchura de 200 metros como 
minimo y la longitud de las ramplas no podra ser 
menor de 8.000 metros lineales. 

La profundidad del puerto y del antepuerto debera 
ser de 21 piés como minimum, en aguas bajas ordina- 
rias y su embocadura se establecera en fondos actua- 
les de 18 à 19 piés, en las mismas condiciones de 
marea, siendo susceptible de aumentarse estos ultimos 
fondos, ya sea aprovechando las corrientes naturales 
de entrada y salida de Jas aguas, ya sea los medios 
mecanicos. 

. Para la profundización del puerto deberá emplearse 
esencialmente el dragaje, sin perjuicio de aprovecharse 
como medios auxiliares las corrientes naturales, espe- 
cialmente para la renovación y limpieza de las aguas, 
à cuyo efecto deberá también suprimirse el desagúe 
de los caños maestros y de las aguas pluviales en el 
interior de aquél. 

. En cuanto á los demás detalles relativos á la orien- 
tación y colocación de la entrada del puerto, siste- 
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mas de construcción de rompeolas, ramplas, caños 
colectores, almacenes generales, maquinaria de puerto, 
etc., la comisión de ingenieros proyectará los que 
juzgue mas apropiados al régimen de la Bahia, à la 
naturaleza del fondo, à los materiales de que se pueda 
disponer para dicho objeto, etc. etc. 

i. A! proyectar las obras aludidas deberá tenerse pre- 
sente la solidéz y el buen servicio de las mismas 
para el movimiento de carga y descarga de los 
buques, sin perjuicio de proponer aquellas economias 
que se consideren razonables. 


Art. 2.º Queda autorizado el Poder Ejecutivo para inver” 
tir hasta la cantidad de 150,000 $ a fin de practicar los 
estudios y proyectos de la referencia ó para contratar 
estos estudios con una empresa constructora de obras hi- 
dráulicas que, á su juicio, reuna los elementos necesarios 
para ese objeto bajo la inspección de la Comisión de In- 
genieros nombrada por el Poder Ejecutivo y á condición 
de que, si al llamarse à licitación, la concesión de las 
obras fuera adjudicada á dicha empresa, el costo de los 
estudios y de los planos se incluirá en el de las obras á 
realizarse, en caso contrario, se le abonará por un precio 
convenido de antemano. 

Art. 3.º Concluido el estudio definitivo del proyecto de 
puerto, confeccionado el respectivo pliego de condiciones 
y determinado su costo, el Poder Ejecutivo remitirá todos 
los antecedentes á la Asamblea General, á fin de que si lo 
crevera conveniente le acuerde su aprobación y arbitre los 
elementos necesarios para llevar á cabo las obras. 

Art. 4.0 Una vez aprobado el proyecto de que se trata 
se llamará à licitación pública para la construcción del 
puerto, de acuerdo con las condiciones establecidas en la Ley, 
& cuyo efecto se publicarán los planos detallados y el pliego 
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de condiciones, debiéndose aceptar la propuesta, que, á juicio 
del P. E., reuna las mejores condiciones de precio y serie- 
dad. 

Art. 5.9 Deróganse todas las leyes y decretos que se 
opongan a la presente. 

Art. 6º Comuniquese. 


J. A. CAPURRO. 


Pendiente de la resolucion del Cuerpo Legislativo esta 
actualmente la cuestión Puerto de Montevideo y es de es- 
perar, que ese Poder del Estado, que debe expedirse de un 
momento à otro, lo hará inspirado en la alta conveniencia 
pública que existe de solucionar de la manera más atinada 
posible esa importante cuestión de la cual depende la pros- 
peridad futura de nuestro comercio y de nuestras industrias, 
asi como las comunicaciones rápidas con los Estados limi- 
trofes y los del Paraguay, Bolivia, Perú, etc. 

Al servicio del puerto de Montevideo estarán las lineas 
ferreas del trazado general, las cuales tienen desarrollos in- 
ternacionales destinados á llevar la influencia de ese puerto 
más allá de nuestras fronteras. — Los puntos extremos de 
esas. lineas son los siguientes: 


Montevideo y Fray Bentos. 


E “ Paysandú. 

j “ Santa Rosa. 

Ed “ Rivera. 

e “ Artigas. 

K “ Puerto Cebollati (Laguna Merim ). 


Colonia y San Luis, linea del Ferrocarril Interior del 
Uruguay, que comunicara con el Puerto de Montevideo por 
tres arterias distintas: por la linea del Oeste, por la linea del 
Central y por la linea del Nord-Este del Uruguay. 
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El desarrollo internacional de esas lineas para la comuni- 
cación con los Estados del Pacifico, con Bolivia, Paraguay 
y Estados Unidos del Brasil los detallamos á continuación, 
indicando a la vez su extensión kilometrica, condiciones de 
las lineas y tiempos que se invertirán en esas comunicacio- 
nes rápidas. 


Comunicación directa de Montevideo á Bolivia 


LÍNEA DEL OESTE 
(De Montevideo ú Fray-Bentos) 


DESARROLLO QUE RECIBIRÁ A TRAVÉS DE LA REPÚBLICA ARGEN- 
TINA Y BOLIVIA PASANDO POR JuJuY Y Potosi HASTA 
EMPALMAR EN LA LÍNEA INTER-CONTINENTAL. 


EXTENSION EN KILOMETROS 


— pro E: 


| 
| 


< e 
=3 
ESTADOS PARAJES ; | = = 
Enex- |En cons- Estudia- En a 
plotactén| trucción | dos proyecto | © 
‘De Montevideo al Ro- 
República Oriental" sario EC Se 119.000 1.44 
del Uruguay . ./Del Rosario à Merce- 
des N Fray Bentos. 194.000] “ 
República a a comem 
del Uruguay y Re, diendo el pasaje del 
publica Argentina Rio Uruguay... 95.000) “ 
Rep. Argentina. .|De Gualeguaychú á la 
Est. Basavilbaso 99.700 
“ e De la Est. Basavilbaso u 
al Puerto de la ciu 
dad del Parana . 223 .800 te 
E s Del Puerto del Paraná 
a Sta, Fe comprem 
diendo el pasaje del 
Rio Parana . 24,000} * 
5 E De Santa Fe á la Es- 
tación Pilar . 63.200 1,00) 
. S De la Estación Pila 
å la Frontera de las 
Provincias de Santa 
Fé y Cordoba 81.800 = 
z s De la Frontera de Cor 
doba y Santa Fé al 
empalme con el F.C. 
C. N. de Cordoba .|| 210.000 “ 
é o De Cord. á Tucunán.|| 547.000 4 
z s De Tucumán á Jujuy.|| 352.300 E 
E p De Jujuy á la Frontera 
con Bolivia . 280.000] “ 


Bolivia. . . . .|Dela Frontera de’ laj 
Rep. Argentina á 
Potosí y Sucre . 
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A 2669 kilómetros ascendera la distancia que será nece- 
sario recorrer por ferrocarril para ir desde el Puerto de 
Montevideo hasta la ciudad de Sucre, Capital de Boli- 
via por intermedio de la linea del Oeste y de su desa- 
rrollo internacional. 

De esta extensión, existe al presente, librada al transito 
público en territorio argentino, la cantidad de 1576 km. 800 
m.— El dia que se libre à la explotación la linea que debe 
unir à Montevideo y Fray-Bentos que mide 343 km. y que 
se hayan hechas las obras necesarias en las costas de los 
rios Paranã y Uruguay para el pasaje en barcas porta- 
trenes, se podrá establecer la comunicación ferru-viaria di- 
recta hasta Jujuy, con una extensión de 1969 kilómetros, 
quedando el puerto de Montevideo en comunicación rápida 
y directa con las ciudades intermedias de Gualeguaychú, 
Parana, Santa Fe, Córdoba y Tucumán. 

La extensión de Jujuy hasta Sucre, pasando por Potosi 
comprenderá 700 kilómetros aproximadamente, que es el 
trozo que deberá construirse en territorio Argentino y Bo- 
liviano, para que la via procedente de Montevideo y las que 
proceden de Buenos Aires, puedan empalmar en Sucre ó por 
sus inmediaciones con la línea inter-continental, por cuya 
arteria se llegará a Oruro y á La Paz en Bolivia y à Puno, 
Cuzco y Lima en el Perú, —al Ecuador, à Colombia, a 
Centro América, à Méjico y à los Estados del Norte. 

El tiempo en que los expresos harian el viaje de Monte- 
video á Sucre, aceptando como promedio 50 y 40 kilómetros 
por hora respectivamente, para los trechos entre Montevideo 
y Jujuy y entre este punto y Sucre, sería de 57 horas. 

La importancia del puerto de Montevideo que es el pri- 
mero para los trasatlánticos en la escala del Rio de la 
Plata, por medio de la red ferro-carrilera de la América 
con la cual comunicará ventajosamente, se hará sentir de 
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inmediato, no solamente en Bolivia y el Peru, sino también 
en la Republica Argentina, Chile, Paraguay y Brasil. 

Montevideo sera un centro de donde irradiaran en todas 
direcciones, las comunicaciones rapidas hacia el interior del 
continente Sud-Americano. 


FERROCARRIL CENTRAL DEL UKUGUAY Y FERROCARRIL MEDI- 
TERRÁNEO DEL URUGUAY 


(Linea de Montevideo à Paysandú) 


DESARROLLO QUE RECIBIRÁ A TRAVES DE LA REPÚBLICA ARGENTINA 
Y BOLIVIA PASANDO POR JUJUY Y Porost HASTA EMPAL- 
MAR EN LA LÍNEA INTER-CONTINENTAL. 


EXTENSIÓN EN KILÓMETROS 


{ 


ESTADOS PARAJES 


Enex- |En cons! Estudia- En 
plotación| trucción | dos proyecto 
j 


TROCHA 
Metros 


0 

De Montevideo á Río 

R. O. del Uruguay.| Negro. . . . dl 273.000 1.44 
De Rio Negro á Pay- 

“ a4 sand... . {| 213,000 s 
Paraje del Rio Uru- 

BUAV e s Wee ça 3.000) “ 

República Argentina, De la Estación frente 

á Paysandú hasta la 

Concepcion del Uru- 

EMAV ce wer e md 

x “ De la Concepción del 

Uruguay al Parana, 

E Del Puerto del Parana 

à Santa Fé incluyen 

do el pasaje del Pa- 

raná. od oe See el 

a g De Santa Fé á Jujuy 

pasando por Córdo- 

ha y Tucumán . .| [1,254,300 1,00 

De Jujuy á la Frontera 

con Bolivia . . 

República de Bolivia | De la Frontera con la 

República Argentina 

á Sucre pasando por 

Potosi e . e e e 


36.000 


286.500 


“u “ 


emo fe | ere | ee 


¡2,026,800 36.000 | 124.000 
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La distancia total entre la ciudad de Montevideo y la 
capital de Bolivia pasando por Paysandu, Concepcion del 
Uruguay, Parana, Santa Fé, Cordoba y Tucuman, es de 
2770 km., de los cuales estan ya librados a la explotación 
en territorio argentino, la cantidad de 1542 km. 800 metros 
y en territorio del Uruguay 484 km. 

Para que la comunicación por ferrocarril se opere direc- 
tamente entre Montevideo y Jujuy pasando por Paysandú, 
solo falta construir el trecho de 36 km. que ya están estu- 
diados desde la Concepcion del Uruguay hasta frente a 
Paysandú y que permitirán la unión de la red de los ferro- 
carriles del Uruguay con la red Argentina. 

Arreglado para los trenes el pasage en los rios Uruguay 
y Paraná que no ofrece ninguna dificultad, la linea de 
Montevideo a Jujuy pasando por Paysandú en estado de 
ser librada à la circulación, estaria representada por 2062 
kilómetros, los que podrian salvar los expresos en 41 horas 
con una marcha media de 00 km. por hora; — aceptando 
una velocidad media de 40 km. por hora, para los tre- 
nes expresos de Jujuy a Sucre, el viaje entre Montevideo 
y la Capital de Bolivia podría efectuarse en 59 horas. 
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F. C. CENTRAL, MEDITERRÁNEO Y NOROESTE DEL URUGUAY 


Linea de Montevideo à Santa Rosa 


DESARROLLO DE ESTAS LÍNEAS Á TRAVÉS DE LA REPÚBLICA ARGEN- 
TINA Y BOLIVIA PASANDO POR JUJUY,Y POTOSÍ PARA EMPAL- 
MAR EN LA LINEA INTER-CONTINENTAL. 


a e a aa OA e——e amem aT ea mis ER la cm 


EXTENSIÓN EN KILÓMETROS 


ESTADOS PARAJES an 
En erx- |En cona-| Estudia- En 
plutación| truerión dos proyecto 
I 
R. O. del Uruguay. |De Montevideo al Rio 
Negro. . . . eff 213,005 
s “ Del Rio Negro á Pay- 
sandú v Salto . | 317.036 
$ = Del Salto á Santa 
Rosa e. a 178.800 
s $ Santa Rosa v Caseros 
pasaje del Uruguay. à 8.000 
República Argentina|Caseros á Mercedes .|| 140.500 
z e De Mercedes á Saladas 136.100 
: e De Suladas á Bajada 
Corrientes) . . «| 100.400 
“ g Bajada à Resistencia! 
incluso el pasaje dg! 
Rio Paraná , . 7%. . z 10.000 
“ = Chaco Austral , : 
“ > De Resistencia al em- 
palme arriba de Me- 
tan con la linea á 
Jujuy e cc. 634,000 
5 ki Del empalme á Jujuy} 161.700 
“ s De Jujuyá la frontera 
de Bolivia . . . 280.000 
República de Bolivia| De la frontera con la l 
República Argentina 
à Potosi y Sucre . 420.000 


1171.436| 136,100 634.000/ 713.000 


La distancia de Montevideo á Sucre pasaudo el Uruguay 
frente à Santa Rosa asciende a 2555 kilómetros 536 metros 
de los cuales existen construidos y en explotación 768 km’ 
800 m. en el territorio de la República -O. del Uruguay y . 
402 km. 636 m. en territorio Argentino; — deben aún cons- 
truirse 1478 km. para establecer por esas vias la comuni- 
cación de Montevideo con Sucre. y de los cuales existen ya 
645 km. estudiados desde Resistencia hasta el empalme con 
Ja linea à Jujuy, abajo de Metan, línea que atraviesa el 


— 604 — 


Chaco, por terrenos fértiles y la que no ofrece ninguna 
dificultad para su construcción. 

Tambien por Santa Rosa puede comunicar Montevideo 
con la Asuncion del Paraguay empalmando en Caseros con 
la prolongación del Ferrocarril Argentino del Este que va 
à Posadas, pero la comunicación por estas lineas alarga el 
trayecto, Montevideo, —Rivera, —San Borja, —Posadas y Asun- 
cion, en 215 kilometros lo que determinará siempre el predo- 
minio del Ferrocarril Central del Uruguay para la comu- 
nicacion con la Asuncion del Paraguay, como se demuestra 
por los cuadros siguientes: 


Comunicación directa de Montevideo à la Asunción 
del Paraguay 


Ferrocarril Central del Uruguay 


DESARROLLO QUE RECIBIRA PARA COMUNICAR CON LA ASUNCION 
DEL PARAGUAY Y CON LA BÍNEA INTER-CONTINENTAL 


er —— 


EXTENSION EN KILÓMETROS = |7 5 
ESTADOS PARAJES E = 
En er- | En cona-| Estudia- En Z 
plotación | trucción doa proyecto | © 
Rep. O. del Uruguay |De Montevideo á Ri. | 
vera. . . . . «| 567,000 1.64 
Brasil. Estado del|De Rivera á San Borja 260.000} “ 
Rio Graudedel Sud} De san Borja á Santo 
Tomé (pasaje del 
Uruguay dl +... 10.000) “ 
Rep. Argentina, .[De Santo Tomé á Po- 
Badas +... 155.000 E 
De Posadas á Encar- 
nación ( pasaje del 
Paraná). . . . 5.000; “ 
Rep. del Paraguay.|¡De Encarnación á Pi- 
TAPÓ. . e a 135.000 F 
De Pirapo á la Asun- 
ción . . é 238.000 a 


819.000; 200,000 


A 1384 kilómetros asciende la distancia que por via férrea 
separará à Montevideo de la Asuncióx, Capital de la Repú- 
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blica del Paraguay; de estos 1384 kim. existen 819 km. 
construidos, 290 km. en construccion y 275 km. en pro- 
yecto; en estos ultimos estan incluidos los espacios que 
comprende el Uruguay y el Paraná que serán salvados por 
barcas porta trenes tipo Americano. 

Mas allá de la Asunción del Paraguay, la linea se exten- 
derá á través del Chaco, se internará en el territorio de 
Bolivia para empalmar en Sucre 6 en el punto mas con- 
veniente en la altiplanicie de esa República con la línea 
intercontinental estudiada por las comisiones de ingenieros 
Norte-Americanos. 

El desenvolvimiento de esta linea es de la mas tras- 
cendental importancia. — En el territorio del Estado de Rio 
Grande del Sud empalmara en Alegrete: con la linea que 
unirá à Uruguayana con Porto Alegre, Bagé, Pelotas y 
Rio Grande; podrá servir ventajosamente á la circula- 
ción de la parte occidental de ese Estado. —Cruzando el 
Uruguay, utilizará en el territorio de Corrientes y Misio- 
nes 195 km. del Ferrocarril Argentino de Monte Caseros 
& Posadas y salvando el Paraná quedara establecida la 
comunicación con la Asunción por medio de la linea de 
Encarnación á ese punto, en tráfico ya casi en su mayor 
parte. 

Dada la uniformidad de las trochas entre las lineas del 
Uruguay, Argentina y Paraguay, para que la comunicación 
entre Montevideo y Asunción se efectúe sin inconveniente 
ni demoras debería construirse el trecho comprendido entre 
Rivera y Posadas en el territorio de Rio Grande adoptando 
la misma trocha, que por otra parte tendra que ser segu- 
ramente la que definitivamente se adopte en todas las líneas 
de carácter internacional y de interés general. 

Una vez terminada la construcción de los 550 km. que 
faltarán para completar la línea en los territorios del Brasil, 
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Argentina y Paraguay y facilitado convenientemente por 
medio de las barcas porta-trenes el pasaje de los Rios 
Uruguay y Paraná, dadas las condiciones técnicas de la 
linea del Ferrocarril C. del Uruguay y las que son sus- 
ceptibles de obtener las lineas en territorio Argentino y 


Paraguayo, los trenes expresos, adoptando el material ro- 


dante articulado Norte-Americano, podrán alcanzar sin nin- 
gún peligro, la velocidad media de 60 km. por hora y en 
ese caso en menos de 24 horas se llegaria de Montevideo 
á la Asunción. | 

Actualmente este viajo por medio de los mejores vapores 
como el Cosmos y el Eolo de la Compañia “La Platense” 
se efectúa en cinco dias. 

El movimiento ‘directo de Montevideo ganaria cuatro 
dias sobre las comunicaciones actuales y mucho más el 
procedente del Continente Europeo del cual distaria la Asun- 
ción 24 á 25 dias en vez de 35 á 40 que actualmente 
las separa por las demoras inherentes & los medios de 
comunicación de que hoy dispone. | 

La República Argentina no está en condiciones de servir 
por sus vias de ferrocarril, al comercio del Paraguay, con 
más ventajas que aquéllas que alcanzaría por intermedio del 
Ferrocarril Central del Uruguay y por el desenvolvimiento 
de esta linea hasta la Asunción. 

La ventaja del puerto de Montevideo, sobre los puertos 
argentinos que pueden servir á las necesidades del comer- 
cio del Paraguay, estriba principalmente en que la comuni- 
cación por Montevideo podrá verificarse con más rapidéz y 
ménos inconvenientes, que la que le ofrece el puerto de 
Buenos Aires ó el puerto de Concordia. 

Para convencerse de esta afirmación, examinémos cuales 
son los medios de comunicación de que podrá disponer 


HA Pi ik A ta MS 
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tanto un puerto como el otro, para atracr de preferencia 
el movimiento del comercio del Paraguay. 

Para esto, prescindiremos de considerar la comunicación 
fluvial por los rios Paraguay, Paraná y el Plata, que se 
preferirá siempre para todo producto 6 mercaderia de poco 
precio y mucho volúmen, y la cual, tanto pucde favorecer 
à los puertos Argentinos como à los Orientales. — Conside- 
raremos únicamente las comunicaciones rápidas ferro-carrileras, 
destinadas à activar y estrechar mas, las relaciones entre 
aquel pais y los puertos del Plata. 

Los cuadros siguientes, nos demuestran el estado en que 
se encuentran actualmente las lineas férreas destinadas a 
ligar el puerto de Buenos Aires y el de Conccrdia, con la 
Asunción, y el tiempo que se invertirá una vez construidas 
las lineas. 


COMUNICACIÓN DIRECTA DE BUENOS AIRES Á LA ASUNCIÓN DEL 


PARAGUAY POR LAS VÍAS FÉRREAS DE LA MÁRGEN DERECHA 
DEL Rio PARANÁ. 


EXTENSION EN KILOMETROS 


o 
ESTADOS 2s 
PARAJES A Soe! AA ap ne gs 
QUE RECORRE Enex- |En cons-| Estudia- Por A 
plotación | trucción dos estudiar | E 
República Argentina | De Buenos Aires al Ro- | | | | 
| gario . . . . | 303.800 1676 
“ = Del Rosario & la Esta- 
ción Irigoyen . | 100,900 4 
g s De Irigoyen à Santa 
Pé e aai 16.800 4 
iS E De Santa Fé 4 Recon- 
quista . . . . dl 317.800 1,00 
e = De Reconquista a For- 
mosa Sith ae 455.00) “ 
Repth. del Paraguay ; De Formosa á la Asun- 


ción pasando el Pa- 
raná frente a For- 
MOBA s cc. 140.000] * 

799.300] 455.000 


140.000 


La extension total kilometrica entre Buenos Aires y la 
Asunción alcanza à 1394 kilometros 300 metros, de los 
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cuales, 799 km.*300 metros existen construidos y 595 kiló- 
metros en proyecto. 

La linea construida desde Buenos Aires à Santa Fé tiene 
la trocha de 1 m. 676, y la de un metro, desde Santa Fé 
& Reconquista; la extensión en proyecto desde Reconquista 
hasta Formosa debe ser construida con la trocha de 1 m. 676. 

Esta circunstancia, originaria siempre pérdidas de tiempo 
por el cambio de wagones para la carga que tenga conve- 
niencia en llegar á su destino rapidamente; en el movi- 
miento de pasageros no influirá mayormente, y es de supo- 
ner, que el día que los rieles se extiendan hasta la Asunción, 
por propia conveniencia se uniformaria la trocha de 1 m. 676 
que es la que predomina en los trozos construidos y en 
proyecto en esa grande arteria. 

El viaje de Buenos Aires á la Asunción, teniendo que 
salvar 1394 kilómetros se realizaría en 28 horas, siempre que 
los trenes de pasajeros alcanzaran una velocidad media de 
50 kilómetros. 

Veamos ahora, el tiempo que se empleará entre los mis- 
mos puntos extremos por las vias del Uruguay. 
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COMUNICACIÓN DE Buenos AIRES CON LA ASUNCION DEL PARA- 
GUAY POR LAS VIAS FEBREAS DE LA MARGEN DERECHA DEL 


URUGUAY. 


í Estación cabecera de la linea, Concepción del Uruguay) 


EXTENSIÓN EN KILÓMETROS 


Ar 
ESTADOS PARAGES = 
Fa a fhe ~ Y 
QUE RECORKE bner- ¡En ona Extudia Por = 
| plotación trucción | dos entudiur | = 
cate a ER ES 
Rep. Argentina [Puerto de la Concep- 
ción del Uruguay x 
hasta Concordia. { 210,600 11.44 
a s De Concordia á Mon- l 
te Caseros . . aid | > 
“ a De Caseros à Paso de E 
los Libres. 100,050 “ 
s “ De Paro de los 1, ibres' | 
4 Santo Tomé satin > 
“ s De santo Tomé a Po! Ss ; 
sados . 100 HO 
“ * De Posadas à Enc are 
nación (pasaje del, e 2 
Paraná) 5.000) 
“ del Paraguay | Be E ncarnación á Pi- l etic: A 
rapo i 1835.000 
5 De Pirapó à la Asun- 
” a ü 
ción. 252,000) 
Argentina Navegación ‘fluvial de 
la Concepción del 
Uruguay à Buenos | 20.000 i 


Aires F 


372.000] 4 a Cor 210,000 5.800, 

De los 1457 kilómetros que seria necesario recorrer entre 
Buenos Aires y la Asunción del Paraguay, utilizando la 
navegación fluvial hasta la Concepción del Uruguay y las 
lineas férreas que bordean ese rio, existen 512 kilómetros 
en explotación y 630 kilómetros en construcción y estu- 
diados. | 

Los 1200 lkilometros existentes desde el puerto de la 
Concepción del Uruguay hasta la Asunción del Paragnay, 
se salvarian en el caso que las lineas estuvieran en condi- 
ciones de permitir trenes expresos que marcharan con una velo- 
cidad media de 50 kilómetros, e» veinticuatro horas, v como el 
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tiempo quese invierte en la navegación desde la Concepción 
ael Uruguay hasta Buenos Aires es de 16 horas, de ahi, 
que se necesitarian, cuarenta horas á lo ménos, no contan- 
do con ninguna demora en el trasbordo para llegar desde 
Buenos Aires á la Asunción del Paraguay por el ferroca- 
rril cuyo punto inicial fuera el puerto de la Concepción del 
Uruguay pasando por Concordia, siguiendo luego por el 
Ferrocarril Argentino del Este hasta Caseros, por el Nord” 
Este hasta Posadas y por la linea paraguaya de Encarna- 
ción hasta Villa Rica y Asunción. 

Si de Buenos Aires hasta Concordia se utiliza el trans- 
porte fluvial tal como se opera en la actualidad, entónces, 
tendriamos que el trayecto se distribuiria del modo si- 
guiente : 


COMUNICACIÓN DE BUENOS AIRES Á LA ASUNCIÓN DEL PARAGUAY 
Por las vias de la márgen derecha del Rio Uruguay 


(Estación cabecera de las líneas, puerto de Concordia) 


EXTENSIÓN DE KILÓMETROS 


< 
; ==] 
ESTADOS DESIGNACION o ee a a E O EE 
En ex- | En cons-| Estudia- Por | Žž% 
plotactén | trucción dos estudiar | E 


Rep. Argentina. .|De Concordia 4 Monte 
Caseros . . . . 

De Caseros áSto.Tom 

De Santo Tomé á Po- 

sadas . . . . . 

De Posadas á Encar- 

nación (pasaje del 

Paraná) . . . . 

Rep. del Paraguay.|De Encarnación á Pi 


ra a é cmo lo SS 
De Birapó á la Asun- 
CIÓN “a aa 
Navegación fluvial de 
Buenos Aires á Con- 
cordia . De ht dl 
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Por 1387 kilómetros está representada la distancia entre 
Buenos Aires y la Asuncion, utilizando las vias férreas del 
Puerto de Concordia en adelante, y en esta cantidad, 
existen 475 kilómetros de via férrea, que deben construirse, 
para alcanzar la comunicación ferro-viaria con la Asunción. 

Aceptando para los expresos, la velocidad media de 50 ki- 
lómetros por hora, y teniendo presenta que el tiempo inver- 
tido por la navegación fluvial, entre el puerto de Concordia 
y Buenos Aires es de 24 horas, y en la hipótesis que los 
trasbordos no produjeran pérdida de tiempo, el viaje, entre 
los puntos extremos, esto es, entre Buenos Aires y la Asun- 
ción se llevaria á cabo en el tiempo minimo de 44 horas. 


——— ema 


De Buenos Arres Á LA ASUNCION DEL PARAGUAY, UTILIZAN- 
DO LA Via DE CONCORDIA A CASEROS Y A CORRIENTES. 


| 
| 
| 


EXTENSION DE KILÓMETROS 


j las 
ESTADOS DESIGNACION IE a ÃO STAR EPICA | 5 S 
En er- ¡En cons-| Estudia: | Narega- ' SS 
plotación | trucción | dos ción |5 
4 
República crenta De Buenos Aires a | 
Concordia (Navega. 
ción por el Uruguay) | 409.000 
te * De Concordia à Case 
ros. a cc e || 160.000 1.14 
S e De Caseros á Mercedes!| 110,000 $ 
$ “ “ Mercedes & Saladas 115.000 “ 
“ “ “ Saladas à Corrien- 
tes. . . . . dl 100.400 “ 
n e “ Corrientes a in 
Asuncion del Para 350.000 


guay (Navegación)] 


A me mp 
rr | eee | ts PA 


100,400 


En el supuesto de que los expresos entre Concordia y 
Corrientes alcancen à una velocidad media de 50 kilóme- 
tros por hora, los 515 km. serian recorridos en 10 hs. y 
media, y como los 760 km. que deberian navegarse desde 
Buenos Aires à Concordia y de Corrientes à la Asunción no 
podrian salvarse en menos de 48 horas, de ahi que en el 


RE e (> es 


viaje de Buenos Aires à la Asuncion por este itinerario, 
considerando que el embarco y desembarco en los puertos 
de Concordia y Corrientes no absorvieran mucho tiempo, 
bajo una buena vigilancia y dirección. el tiempo que se inver- 
tiria ertre las cindades extremas, no bajaria de 65 horas. 

Comparando ahora el tiempo que se necesitará para lle- 
gar à la Asunción del Paraguay siguiendo las vias de co- 
municación que ofrecerá la República Argentina y la que 
ofrece la República Oriental del Uruguay, por medio de su 
Ferro-Carril Central se tiene: 


e A a aar O em re cmi mto at ie er rm Se am or Er pm om poa = 


Velocidad 


Distancia 


Tiem po que 


DESIGNACIÓN Ser puntos Melia de los 
extremos eL presos ETENA 
Kilómetros | Kilómetros Horas 


De Montevideo á la Asunción pasando por Rive- 

ra. San Borja, Posadas, Villa Rica y Asuncion, 1384 30 2s 
De Buenos Aires à la Asunción pasando por 

el Rosario, Santa Fé, Reconquista, Formosa 

vo Asunción., e E ee Br Se ds 13914 45 3! 
De Buenos Aires á la Asunción pasando por 

la Concepcion del Uruguay. Concordia, Case- 

ros, Santo Tome, Posadas, Villa Rica y Asuu- 

CON A AS a RE E ae a 1457 50 40 
De Buenos Aires à la Asunción pasando por 


Concordia, ete., Cl... ww we . 1387 e 44 
De Buenos Aires a la Asuncion pasando por E 
Concordia, Caseros y Corrientes. + . co. 1275 “ 63 


Este cuadro nos pone de manifiesto la distancia y el 
tiempo en que podrán comunicar los puertos del Plata 
con la Asunción del Paraguay y debemos hacer notar, que 
la comunicación por territorio del Uruguay, Rio Grande 
etc., tomando como punto inicial á Montevideo ofrece ma- 
yores ventajas que por las líneas Argentinas, en mérito de 
las razones siguientes : 

1.º La comunicación desde el puerto de Montevideo, se 
efectuará sin solución de continuidad, por lineas de trocha 
uniforme de 1 m. 44 cents., —en cambio, que la comunica- 
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ción por Ferro-Carril da Buenos Aires a la Asunción, pa- 
sando por Santa Fe, asi como la comunicación por las lineas 
de la margen derecha del Uruguay, por la diferencia de 
trocha para unos y por el trasporte mixto, fluvial y terres- 
tre, para los «tros, exigirán trasbordos con la pérdida con- 
siguiente de tiempo que aumentarán los indicados de 31, 
40, 44 y 65 hs. 

2.¢ Porque, esta circunstancia, en el movimiento de trán- 
sito, puede favorecer el contrabando, exigiendo en conse- 
cuencia de parte de las autoridades aduaneras mayor suma 
de vigilancia, cosa que no ocurriría en el tránsito directo 
sin trasbordos, ni cambio de “vagones, que podrá operarse 
desde el puerto de Montevideo al territorio del Paraguay. 

3.º Porque, es tambien, una gran desventaja el tener que 
mover á la mercadería más de lo necesario, exponiéndola 
tal vez á tener que soportar un cambio de wagon 6 un 
trasbordo, aumentando las averias y las rupturas y recar- 
gando el costo de ellas. 

4,0 Que Ja única via argentina que uniformendo la trocha, 
podrá competir coa la via de Montevideo, es la linea de 
Buenos Aires á la Asunción pasando por Santa Fe y Re- 
conquista. 

Notaremos que la distancia que separa à Montevideo de 
la Asunción es más corta que la que media desde Buenos 
Aires pasando por Santa Fé y que la construcción está 
más adelantada, pues mientras que por la via de Buenos 
Aires y Santa Fé solo hay 799 km. en explotación, por la 
via de Montevideo existen ya 819 km. librados al tráfico 
público. 


— 614 — 


Comunicación directa de Mentevideo à Porte Alegre 


Ferrocarril Nort-Este del Uruguay 


DESARROLLO QUE RECIBIRÁ A TRAVEZ DEL Estapo DEL Río 
GRANDE DEL SUD PARA PONER EN COMUNICACIÓN FERRO- 
VIARIA Á MONTEVIDEO CON Porto ALEGRE. 


EXTENSIÓN EN KILÓMETROS 


| 


ER 
ESTADOS DESIGNACIÓN Es 
Ener- |En cons-| Estudia- | En | ER 
plotación| trucción dos proyecto | E 
R, O. del Uruguay |De Montevideo á Nico 
Pérez . . . . || 220,488 1.44 
ad & De Nico Pérez á Melo 900.600) + 
ie A ¡De Melo á Artigas, . 105 000, “ 
“ g | De Artigas á Yaguarón 1.0009] “ 
Rio Grande del Sud|De Yaguarón à Pira- 
e tinim e ‘a ‘a’ 80.000] * 
s = De Piratinimá Pelotas 80,000 
= = De Pelotas á las Colo- | “ 
nias de San Loren- | 
zo y à Camaguam, 44.000, 97.500 1.00 
g j De Camaquam á San 
| Geronimo, . . . 189.000 = 
“ “4 De San Gerónimo á 
Porto Alegre mave- 
| gación por el Rio 
Jacuhy) +... 50.000] i s 


403.488) 97.500 189.000; 336.000 


En el supuesto de que los trenes de pasageros circulen 
con una velocidad media de 40 km. por hora, ‘por la dife- 
rencia de trocha que existe entre los ferro-carriles brasileros 
y los orientales), el viaje de Montevideo a la ciudad de 
Porto Alegre, pasando por Pelotas, podria efectuarse en 27 
horas. 
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Ferrocarril Uruguayo del Este 


DESARROLLO QUE RECIBIRÁ A TRAVÉS DEL ESTADO DE Rio GRAN- 
DE DEL SUD PARA COMUNICAR POR LA NAVEGACIÓN DE LA 
“Lacuna MERIM” Y DE LA “LAGUNA DE Los Paros” cox 
LAS CIUDADES DE PELOTAS, Rio GRANDE Y Porto ALEGRE. 


= A matem eee ew 


| EXTENSION EN KILOMETROS ae 
ESTADOS DESIGNACION CE aa a E as 
Enex- |En cons-| Extudia- | Nareqa- em 
| plotacién| trucción dos dos > 
l ! | PEIN, 
R. O. del Uruguayi De Montevideo á So- 
lis Chico. . . . 10.000 1.44 
ya A De Solís Chico á Mal- 
donado +. 4 83.463! 
e e De Maldonado 4 Puer-| 
to Cebollatí en la, 
Laguna Merim. . 305.000 œ 
Río Grande del Sud|De Puerto Cebollati 
(Laguna Merim) 4 
Pelotas . . . a 220 000} + 
> 5 De Puerto Ceboliatiá 
Rio Grande ciudad) 265.000) + 
a x De Puerto Cebollatt a | 
Porto Alegre . 495.000) + 


70,000] 82,403] aye 495.000 


Utilizando la navegación de la laguna Merim, la distancia 
que separaria à Montevideo de la ciudad de Pelotas seria 
de 679 kilómetros, de la de Rio Grande 724 km.; y de la 
de Porto Alegre 954 km.;—en trenes expresos y en vapores 
que marcharan los primeros, al promedio de 40 km. por 
hora y los segundos al promedio de 10 millas, serian salvadas 
aquellas distancias en 25 á 26 horas para llegar á Pelo- 
tas, en 29 á 30 horas para llegar a Rio Grande, y en 42 4 
45 horas para llegar à Porto Alegre. 

Cuando el trafico es de alguna importancia, la demora 
de Jos buques en los puertos para la carga y descarga suele 
ser de consideración; por el ferrocarril, esas demoras, por 
más que aumente el tráfico entre sus estaciones, el tiem- 
po que se invierte para la maniobra de tomar © dejar wa- 
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gones es obra de minutos, de manera que aun cuando 
resulte mas corta la distancia por la via mixta entre Mon- 
tevideo y Porto Alegre que por la via férrea, la distancia 
por esta ultima con relación al tiempo sera siempre la más 
corta. 

La comunicación del puerto de Montevideo con la región 
Este del estado del Rio Grande hasta Porto Alegre se rea- 
lizara por las dos lineas citadas: el Ferro-Carril Nord Este 
del Uruguay y el Ferro-Carril Uruguayo del Este. 

Hemos reseñado con indicación de distancias y tiempos 
cual será el desarrollo que experimentarán los ferro-carriles 
de la República que arrancan de Montevideo y dirijen sus 
rieles hacia el rio Uruguay que nos separa de la República 
Argentina, y hacia la frontera del Brasil, que nos divide del 
Estado de Rio Grande del Sud. 

Vamos ahora a considerar cuales son las vinculaciones 
que dentro del trazado de las lineas, que parten de Mon- 
tevideo tiene el Ferro-Carril Interior del Uruguay, y cual 
será el desarrollo de esa linea más allá de las fronteras 
de la República. 


FERROCARRIL INTERIOR DEL URUGUAY 


Por la Ley promulgada el 6 de Setiembre de 1859 fué 
autorizada la construccién de esa linea, otorgando la Nación 
la garantía de 6 °/, sobre el precio por kilómetro de cinco 
mil libras esterlinas (5000 E). Los concesionarios, han presen. 
tado ya al Gobierno los estudios definitivos de toda la linea 
que comprende la cantidad de 617 km. 622 m. 

El trazado de esa linea arranca del puerto de la ciudad 
de la Colonia, frente à Buenos Aires y la Plata; se interna 
por el centro del país hasta San Luis, limite con el Brazil 
y por su dirección trausversal à la de los ferrocarriles del 
Oeste, Central y Nord-Este, establece la circulación mútua 
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entre estas importantes lineas que no tenian entre si más 
punto de conexión que el de su origen, Montevideo—va à 
servir á regiones importantes por sus riquezas y población, 
estando en condiciones por su trazado, de recibir y llevar el 
tráfico de la mayor parte del pais, debido a los empalmes 
con tres de sus principales líneas. 

La linea directa de la Colonia à San Luis, comprende 
082 kilómetros 891 metros. A los 89 kilómetros, empalmará 
en el Perdido con la linea del Oeste que arranca de Mon- 
tevideo é ira à la ciudad de Mercedes y à Fray-Bentos para 
comunicar con las lineas argentinas hasta Bolivia, donde 
empalmará con la Inter-continental. 

En el kilómetro 211 empalmara con el Ferrocarril Cen- 
tral del Uruguay, que partiendo también de Montevideo 
va a Rivera, para prolongarse hasta la Asunción del Para- 
guay por territorio brasilero y argentino; ese empalme le 
permite al Ferrocarril Interior del Uruguay la comunicación 
cou Paysandú, Salto, Santa Rosa y San Eugenio. 

Del kilómetro 339 parte un ramal hasta Cerro Chato que 
mide 36 km. 721 metros, punto en que empalmará con el 
Ferrocarril Nord-Este del Uruguay, si en la prolongación 
de Nico Pérez à Artigas, esa linea pasa por Cerro Chato; 
de lo contrario, si opta por el trazado directo a Melo y 
Artigas, el ramal referido á Cerro Chato, será prolongado 
hasta Nico Pérez para efectuar en ese punto el empalme 
con la linea Nord-Este. 

Por intermedio de ese empalme, el “Interior del Uru- 
guay” comunicará también con Montevideo, con la región 
Este y Nord-Este de la República y con las ciudades de 
Rio Grande, —Pelotas y Porto Alegre, á las que llegará el 
Nord-Este, por las líneas de esa parte del Brasil. 

Como esta linea forma parte del Ferrocarril Inter-oceá- 
nico. de Recife a Valparaiso, queda tratado el desarrollo 
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que ella tendra fuera de las fronteras de la República en el 
capitulo respectivo. 

Por intermedio del Ferrocarril Interior del Uruguay y 
utilizando el Puerto de la Colonia, en que tiene su cabece- 
ra, el movimiento de la ciudad de Buenos Aires y de la 
mavor parte de las Provincias de la Republica Argentina 
que tengan conveniencia en dirijirse al interior de los Es- 
tados Unidos del Brasil, se servira del puerto de la Colonia, 
para con el auxilio de esa linea y de su desarrollo hasta 
Recife, servir las necesidades de las comunicaciones del 
Plata, hácia el interior de esos Estados y vice-versa. 

Una vez concluida la construcción de la linca férrea que 
debe ligar el puerto de Maldonado, con el de Montevideo y 
efectuadas las mejoras necesarias para que en él operen 
buques de ultramar, toda comunicación rápida con Monte. 
video, la Argentina, Chile, Rio Grande, Paraguay, Bolivia, 
Perú, etc., se verificaria tomando en ese punto la via te- 
rrestre. 

Nuestros tres puertos naturales, en cuyos fondos actual- 
mente pueden efectuar las operaciones de carga y descarga, 
sin mayores inconvenientes, buques de ultramar de 20 
à 23 pies de calado, desempeñarán en las comunicaciones 
rápidas Sud-Americanas un papel de la mayor importancia. 
Con el aumento de tráfico y de vida comercial, podrán 
proyectarse y construirse obras de mejoramiento para los 
puertos de Maldonado y la Colonia, los que son factibles 
de transformarse, en los mejores puertos de esta region de 
la América. 

Los puertos de Montevideo y Maldonado, con el auxilio 
de la red de los ferrocarriles Sud-Americanos, estan destina- 
dos, à servir desde el Plata, las comunicaciones rápidas 
entre el continente Europeo y la Gran Bretaña con los Es- 
tados del interior de la América Meridional y del Pacifico; 
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a su vez, por el puerto de la Colonia, podrá efectuarse ese 
movimiento por intermedio de la linea Interceanica, y ade- 
mas el que proceda de los Estados de Pernambuco, Ba- 
hia, Minas Geraes, San Paulo, Parana, Santa Catalina y Rio 
Grande del Sud, con destino a la Republica Argentina y 
Chile y vice-versa—, y como la linea Interoceanica de Val- 
paraiso a Recife abreviaria el tiempo de las comunicaciones 
de Nueva Zelandia y de la Australia con el continente Eu- 
ropeo por via Lisboa, el puerto de la Colonia, en el futuro, 
recibirá el tránsito hasta de aquellas apartadas regiones. 

Y no se diga que es éste un bello sueño irrealizable. 
Las comunicaciones rápidas en el mundo se realizan, y se 
realizarán por el camino de hierro. 

Entre el Pacifico y el Continente Europeo, en el futuro, 
la comunicación rápida tendrá lugar reduciendo la navega- 
ción & la menor expresión posible, y en ese caso, el itine- 
rario del viaje seria el siguiente: linea férrea de Valparaiso 
à Recife, navegación de Recife à Dakar, linea ferrea de 
Dakar a Algeria, de alli à Gibraltar, de donde se entraria 
en la circulación de la red Europea para dirigirse al desti- 
no que se tuviera por conveniente. 

Es éste, à grandes rasgos, el camino señalado en el futu- 
ro para la comunicación rápida de la Australia y la Nueva 
Zelandia, del Pacifio y el Plata con el Continente Eu- 
ropeo. 

Se objetará, que abierto el Canal de Panamá, la comu- 
nicación de la Australia y del Pacifico por el Plata habrá 
perdido en mucho su importancia; pero, si se recuerda que 
las distancias son las mismas, de la Australia al Continente 
Europe«, ya pasando por Panama ó por Valparaiso y Recife, 
entonces, se convendrá, que para las comunicaciones rápidas, 
tendrá siempre preferencia la linea por el Plata. 

En resúmen: los pasajeros y la correspondencia pro- 
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cedente de ultramar con destino a Buenos Aires por me- 
dio del Puerto de Maldonado y utilizando la linea férrea 
hasta la Colonia que cuenta 260 kilómetros, llegarian 
a su destino, esto es, à Buenos Aires en 8 horas, invir- 
tiendo el expreso de pasajeros, 6 horas hasta la Colonia à 
razón de 50 kilómetros por hora y tres horas la travesia 
de la Colonia al puerto de Buenos Aires, ganando asi sobre 
el tiempo que invierte el srasatlantico à lo menos 16 horas, 
en el supuesto de que de Maldonado a Montevideo invierta 
4 horas, doce para las operaciones de carga y descarga en el 
puerto de Montevideo, y ocho de navegación hasta el puer- 
to de Buenos Aires; los pasajeros y la correspondencia con 
destino al Pacifico, à Bolivia 6 al Perú ganarian igualmente 
esas 16 horas en la hipótesis de que los pasajeros para esos 
destinos y para Chile necesitáran llegar a Buenos Aires; 
ahora sirviéndose de las lineas diréctas que del Puerto de 
Montevideo irradian hacia la Republica Argentina, Bolivia 
y el Pert, entonces, la economia de tiempo para las comu- 
nicaciones ripidas del puerto de Maldonado, ó del de Mon- 
tevideo para Entre Rios, Santa Fé, Cordoba, Tucuman, Ju- 
juy, Bolivia, Perú, etc., se reducirian en 24 horas á lo menos, 
sobre las que tienen origen en Buenos Aires, tiempo muy 
apreciable ante Jas exigencias de las comunicaciones rapidas. 


Conclusiones generales 
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CAPITULO XII 


CONCLUSIONES GENERALES 


Llegamos al final de este trabajo. Hemos expuesto en 
los capitulos anteriores los elementos componentes de los 
sistemas ferroviarios que constituyen la red de cada uno 
de los paises de Sud América y en la carta general de esos 
ferrocarriles, se indican los trazados de cada linea, y tam- 
bién como podrian ligarse entre si, para establecer la comu- 
nicación mútua entre los Estados Americanos. 

Los siguientes cuadros recapitulativos revelan el desar- 
rollo ferroviario total del Continente Americano y el parcial 
de cada Estado comparado con los demás, del punto de 
vista de su superficie, su población, su comercio y capital 
invertido en las líneas. 
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LARGO ABSOLUTO DE LAS VIAS FERREAS 

mera maes A, A 
EXTENSIÓN 

EN EXPLOTACIÓN 


ESTADOS FECHAS 


PURE ee: . 
Estados Unidos de Norte | 
América. . . . ||L.ºde Enerode1892) 275.270 km. 

| 


Dominios del Canada. .|| ° e E 22.053 “ 
República Argentina. - .|| “ “ 1893 12.994 + 
México. . . . +. | Setiembre 1892 10.660 * 
Brasil. . . . . ./1.°de Enero de 1892 10.281 “ 
Chile . . . cc... en 1891 2.824 “ 
Uruguay . . . . ll. de Enero de 1393; 1.602 “ 
Perú o > E ae e = | 1.532 + 
Bolivia. . . . A y E 493 < 
Venezuela. . . . e € 1892 480 4 
Colombia . 's E e 320 “ 
Costa Rica É a s 259 * 
Paraguay . A € 1893 252 “ 
Nicaragua. . a “1892. 145 * 
Honduras. . . j a “| 111 ¢ 
Ecuador . . . E q a gu € 
Salvador . . . a = = 90 + 


Total . . . . . | 840.888 km. 


——_ ewe —— a es 


El Continente Americano cuenta tantos ferrocarriles como 
los que existen en el resto del mundo, que el 1.º de Ene- 
ro de 1892, estaban representados por 348.876 kilómetros. 
Reunir aquel número considerable de arterias, es el fin que 
se persigue con las dos grandes lineas proyectadas, la inter- 
continental y Ja interoceanica, de que hablamos en los ca- 
pitulos VIII y IX de este estudio. 

No se nos oculta que para facilitar la realizacion de este 
pensamiento y conseguir que estas dos arterias de carácter 
internacional llenen debidamente su misión, por medio del 
trafico mutuo, será necesario establecer una unidad técnica 
para sus vias y material rodante, cuestión de la más ele- 
vada trascendencia, que debe ser tratada y resuelta en una 
Conferencia Internacional Americana. 
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Para la America Meridional la cuestión tiene una im- 
portancia de actualidad; sus redes respectivas no han al- 
canzado el desenvolvimiento & que están destinadas, y las 
lineas que pueden tener carácter internacional, no guardan 
siempre las condiciones de uriformidad técnica que deben 
reunir; aisladamente, responderán bien el tráfico local 6 ge- 
neral de cada Estado, más no sucedera lo mismo cuando 
se trate de ligarlas para el movimiento internacional. Por 
eso, la realización de los dos grandes proyectos que tienen por 
“objeto unir entre si las redes de ferrocarriles de los Estados 
del Continente, no se llevarán talvez á cabo, sin antes con- 
vocar à esos Estados à una Conferencia Internacional sobre 
Ferrocarriles que podrá. tener lugar en Washington 6 en una 
de las Repúblicas del Plata y en la que se abordaria la solución 
de las cuestiones que comprende ese punto capital de la 
unidad técnica de vias y material rodante,—la de los em- 
palmes y servidumbres, —formas de compensación, —libertad 
de tránsito terrestre, etc., muchas de las cuales ya fueron 
esbozadas en el Congreso Pan Americano de Washington. 

Todas estas cuestion=s revisten suma importancia y re- 
claman una solución de carácter general encuadrada en los 
preceptos de la ciencia, de la experiencia y del arte de 
construir. — Apropósito de la importancia práctica que ten- 
dria para los Estados americanos la adopción de ciertos 
principios uniformes de carácter general en esta materia, 
recordaremos que en estos momentos se gestiona ante los 
Poderes Públicos de Bolivia un proyecto ferroviario, que 
tiene por fin ligar la ciudad de Potosi con Laquiaca (en 
la frontera boliviana-argentina) punto terminal de la pro- 
longación del Ferrocarril Central Norte Argentino, proyecto 
que lo patrocina el distinguido ciudadano boliviano doctor 
don Antonio Quijarro y ha sido ya informado favorable- 
mente por las oficinas técnicas de aquel país. 
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é El tipo de via que se adopte para este ferrocarril des- 
tinado à poner los territorios de Bolivia en comunicación 
con el Plata, armonizará con el que se emplée para la li- 
nea intercontinental y sus bifurcaciones hacia Buenos Aires, 
Asuncion del Paraguay, Montevideo y Rio de Janeiro ? 

Basta formular la pregunta para apercibirse, de que no 
será posible avanzar con firmeza en la solución práctica 
que la cuestión reclama, sin la concurrencia de las partes 
interesadas, sin que los Estados Americanos precisen y 
establezcan las condiciones que harán posible la libre cir- 
culación a traves de todas las vias férreas de primer órden 
del Continente. 

Terminada esta digresión, con la que hemos deseado po- 
ner en evidencia cuanto podria influir en la solución de 
aquelios dos grandes problemas, las deliberaciones de una 
Conferencia Internacional, proseguiremos nuestras obser- 
vaciones sintéticas sobre los ferrocarriles sud-americanos, 
indicando desde luego cual es su extensión relativa por 
cada 1.000 kilómetros cuadrados de surpeficie. 


EXTENSIÓN POR CADA 1.000 KILÓMETROS CUADRADOS 


Estados-Unidos de Norte América. . 29 kms. 137 mts. 


URUGUAY. . . . . . . . . 8 “ 964 4% 
Méjico . Dude om E SE gm BD & 190 F 
Costa-Rica . . cc. 4 “ 981 * 
Salvador. . . . . . . . 4 % 812 * 
Argentina . . . cc Ao “483 “ 
Chiles 2 ds & & «= gs DBO = 
Canada... . . . . . . . +2 & F438 4 
PEM. Ga «a a e dh de do My 3 1 € 435 & 
Bras ste me E WS EA a L “© 233° © 
Nicaragua . . . . . cc 1 & O82 “ 
Paraguay . . . . . . «© «© « QO % 99F “ 
Honduras . ........ O 914 € 
Boliviã.; se . le gd gg a... “O É Yoo É 
Venezuela . . . lc... O 4 3812 * 
Colombia . . e . . e > . « 0 * 240 A 
Ecuador . . ... . O “ 139 & 
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Los medios de comunicación ferroviaria de que dispone 
el territorio de la República O, del Uruguay son, según es- 
te cuadro, dos veces menores que aquellos con que cuenta el 
territorio de los Estados Unidos de Norte América; el duplo 
casi de los de la circulación ferroviaria de Méjico, Costa 
Rica, San Salvador y la Argentina; dos y media veces los 
de Chile, siete y media los del Perú, Brasil y Nicaragua; 
ocho á nueve próximamente los del Paraguay, Honduras 
y Bolivia y al promedio de treinta y cinco veces más que 
Venezuela, Colombia y Ecuador, —lo que revela que el des- 
arrollo ferroviario relativo de nuestro pais, es mayor que 
el de todos los demás paises de América, excepción hecha 
de los Estados Unidos del Norte. 

Comparemos ahora esa misma extención con relación à 
la población. 


EXTENSIÓN POR Capa 1.000 HABITANTES 


Canada... ... . . « . 4 kms. 010 mts. 
Estados Unidos de la América del Norte 4 “ 066  “ 
Argentina . . . . . . 2 E GTS 
Uruguay. . . ...... 2 E 068 “ 
Costa Rica . . . . . . . . . 1 £ 169 * 
Chile. . . . . .. 2. 6. ss. 0% 8) € 
Méjico . w eow w a o oa O * 828 “ 
Brasil. . . . «© . « « «© « « O * 6935 * 
Paraguay... . . . . . . . 0% 6983 É 
Bolivia . . . ll . . « O é 461 * 
Perit. . . . . . « Ot 418 is 
Nicaragua . . . . 2. . 0 * 360 “ 
Honduras. É a SE eS ge ce. ve. OR DG S 
Venezuela . . . . . . - . « O * 203 é 
Salvador. . . . . . . © . O ® 198 A 
Colombia. . . . . . . . 0. O * 085 a 
Ecuador +. . ls O * 079 + 


El Uruguay, que en la extensión de sus vias férreas con 
relación á la población, figura en una proporcionalidad igual 
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à las nueve vigésimas partes, de la del Canadá que es el 
que mas ferrocarriles cuenta en el continente, con relación a 
sus habitantes, aicanza 4 la mitad, de la relación en pobiacion 
que ofrece los Estados Unidos; à las sieto décimas partes de 
la Argentina; á casi el duplo de la de Costa Rica; á dos y 
media veces de la de Chile y Méjico; a tres veces de la del 
Brasil y Paraguay; á cuatro y media próximamente de la 
de Bolivia, Perú y Nicaragua; á nueve veces de la de 
Honduras y Venezuela, y al promedio de veinte veces más 
de la del Salvador, Colombia y Ecuador. 

El Uruguay ocupa pues el cuarto lugar entre los paises 
americanos que més han hecho por facilitar la circulación 
ferroviaria á sus habitantes. 

He aqui ahora el cuadro demostrativo de la importancia 
relativa del comercio de cada uno de los Estados, que po- 
séen mayor extensión de ferrocarriles construidos : 


Valor representetiro 


| - esplota- Importación del comercio de im- 

ESTADOS | Anton ción Y exportación en | portación y erporta- 

¡en Kilóm. collars ción por cada kilá- 

| | metro de ferrocurrá 

! | 
Chile . . . . . || 1891 | 2.824, 124.455.770. 41.298 
URUGUAY . . . “(D| 1.602) 56,092,356: 33.014 
Brasil . . | | . || 1890 | 9.800; 262.766.160 26.813 
República Argentina. || 1891 12.134, 1832.794.813. 15.060 
Perù. . Se gp É 1.532! 22.050.898, 14 390 
Mejico. . às ai dd 10,150 119.467, 719) 11 770 
Estados-Unidos de 

Norte- América. . à 19.210 1.117.186 000; 6.2385 
Canadá. . . . . |“ ¡22553| 44.919.000, 1.940 


Nos muestra este cuadro que el comercio de importación 
y exportación del Uruguay, con relación à cada kilómetro 
de via férrea, comparado con el de los países que cuentan 
mayor número de ferrocarriles, es casi seis veces el de los 
Estados Unidos de Norte América; 18 veces el del Cana- 
da; tres veces el de Méjico; más de dos veces el de la 


(1) El valor de la importación y exportación del Uruguay. República Argentina y 
Sees al promedio del movimiento comercial del quinquenio de 188% 
á 1891, 
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Republica Argentina; dos y media veces el del Pert; una 
y tercia veces el del Brasil, é igual à las diez y siete vigésimas 
partes del comercio de importación y exportación que cor- 
responde à Chile;—lo que revela que de este punto de vista, 
el desarrollo ferroviario del Uruguay ofrece una relación 
alentadora, pués ocupa, en la escala el segundo lugar, in- 
mediato a Chile, considerando únicamente el comercio exte- 
rior especial, que si tuviéramos en cuenta el comercio de 
trânsito de importación y exportación, entonces superaria- 
mos, por contar en el quinquenio considerado, con valores 
cinco veces mayor que los de Chile. 


Pero donde efectivanente se descubre la potencia co- 
mercial del Uruguay, antecedente importantisimo para juz- 
gar de la vitalidad presente y futura de sus vias férreas, 
es en el valor con que concurre cada habitante à la for- 
mación del comercio exterior, compuesto de su importacion 
y exportación. 

El cuadro siguiente nos da ese factor para todos los 


paises de] continente americano. 


Población Pomet 

ESTADOS Importación Exportación |), Pra Gude a 

1801 en dollars 

a | AA E EEE ES 
URUGUAY... | 750.658} 20.453.572 | 26.649.805; 74.87 
Costa Rica. +... 262.400: 8,351,029 9.664.607 | 68.66 
República Argentina.!| 4.326.155, 119.602.856 | 98.685.256 | 50.45 
Dominio dei Canadá.|| 4.829, 411| 118.845.000 | 88 801.000! 41.65 


Chile ......, 3'200.000, 61 982.729 | 62.441 830| 88.89 
Estados Unidos. . .||64.500.000, 844.916.000 | 872.270.000 | 26.62 
Nicaragua... . . 298.968! 2.780.006 | 3.500.000! 21.00 
Brasil . . | | | | 14.588.120 119.745.160 | 143.021.000 | 18.50 


Ecuador . ..... 1.852.000" 10.861.553| 8.822 160| 15.15 
Paraguay ..... 350.000; 2.962.666 | 2.574.333 | 15 82 
Venezuela . . . . || 2.828.527; 14.722.882 | 20 183.467 | 14.90 
Salvador... .. 777.893 2.401.000] 7.579.000 | 12.82 
Méjico... .... 11.885.607 44,000,000 | 75.467.715 | 10.05 
Colombia. ..... 4.000.000 13.241.438 | 19.829.751 8.27 
Perú. ....... 8.980.000. 14 172.712] 12.854.536] 6 66 


Bolivia....... 2442.8411 3.569.280! 7.650.240] 4.59 
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Teniendo en cnenta que la potencia comercial del Uru- 
guay, según el cuadro precedente es de “4.87 dollars por 
cada habitante, resulta que en los demás paises cuya po- 
tencia comercial es inferior, se requieren las siguientes masas 
de población, para igualar nuestro comercio exterior de 
importación y exportación. 


URUGUAY. ..... . 150.638 habitantes 
Costa Rica . . . . . +... 8094. 986 j 
República Argentina. . . . +. 1.112.059 > 
Dominio del Canada. . cc. 1.347.072 E 
Chile. . . . . . . . . 1.442.617 ú 
Estados Unidos de Norte America. 2.155.740 $ 
Nicaragua . . . . . . . 2.642.066 s 
Brasil. . . . cc. 3.032.615 - 
Ecuador. . . ... . . 8.038.193 s 
Paraguay. . . . . . . . 8.546.358 E 
Venezuela . . . . . © . 3.169.321 e 
Salvador. . . . . . . « 4.316.239 > 
Mejico . . . ... . . 5.582.426 K 
Colombia. . . . . . . .« 6.183 964 > 
Perú. ..... .. . 8.423.980 a 
Bolivia . . . 2... . . 12.222.959 j 


Esa superioridad del Uruguay sobre los demás paises 
americanos respecto a su capacidad comercial relativa, la 
explica “The Economist” de Londres, de 17 de Octubre de 
1891, en un estudio que publica titulado “Deudas y sol- 
vencias de los Estados Sud-Americanos” de esta manera: 

“ En Bolivia, Pert, Colombia y Paraguay predominan los 
indios y sus mestizos con los blancos, y en el Brasil y 
Venezuela, indios y negros y sus diversos mestizos con los 
blancos y entre si, por lo que debe tenerse presente que 
poblaciones tan recargadas de elementos de razas inferiores, — 
inferiores á la blanca en sus capacidades económicas son 
ménos susceptibles de soportar deudas públicas. ” 

“ De modo que por las cifras expresadas, podria. atribuirse 
al Uruguay el primer lugar de la lista con una renta de 
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libras 4 y libras 7 de exportación, por cabeza, y no nos 
equivocaremos mucho asegurado que esta Republica podria 
soportar cómodamente una deuda abrumadora para Perú.” 

“ En este concepto, Chile ocuparia el segundo, y la R. Ar- 
gentina el tercer lugar respectivamente de la lista. ” 

“ Casos hay en que la renta y la exportación no arrojan 
ni E. 1 por cabeza, lo cual se ha de explicar por el predo- 
minio de las razas inferiores en la población.” 

“Parece justificarse, pues, de lo dicho, que los paises 
sud-americanos más capaces de resistir a la presión per 
cupite de una fuerte deuda pública son: Uruguay, Chile, 
Argentina, por el órden en que los enumeramos, viniendo 
en seguida, aunque a mucha distancia, el Brasil.” 

Indicaremos ahora cual es el capital que representan los 
ferrocarriles sud-americanos. 


CAPITAL QUE REPRESENTAN LOS FERROCARRILES SUD-AMERICANOS 


E Sa E = t 
Trocha | Precio | 

dome medio por; Valor en dollars 
nante | kilómetro 
l 


| 


| 

República Argentina|[1892, 12.993 k. 500 1m676 80.629 397.684.593 

E. U. del Brasil. .||1591:10.250 4 420/Im 29.726 /305.596.190 
Chile . . «co 1891; 2.823 “ 600'1m60 | 46.010,129.915.009 (1) 
URUGUAY . . .|1892' 1.601 4 840:1m44 | 30.599 49.013.908 
Paraguay. . +. |IS92 252 4 000 Im44 | 30.000" 7.560.000 (2) 
Bolivia . . . 11802 323 4 000! 1m75 E dl — 
Perú . . . +. ¿1892 1 331 “ 42511m44 |100,000,15:3. 142.500 (3) 


Kilóm etros 


Altos! en erplotación 


ESTADOS 


(1) El valor de los 1.106 kilómetros de ferrocarriles de propiedad 
nacional en el año de 1590 era de 56:453.511 $ oro del régimen me- 
tálico de Chile, 6 sean 51:153.055 dollars y asignando para los 1.662 
kilómetros de vías lérreas de propiedad particular el valor medio que 
resulta para los ferrocarriles nacionales, tendremcs, que el valor apro- 
ximado para los ferrocarriles de Chile inclusive los 55 kilómetros 600 
metros construidos y entregados en 1591 será aproximadamente de 
129:915.000 dollars. 

(2) El precio de 30.000 $ oro el kilómetro es el fijado en el con- 
trato de concesión de la linea á Villa Encarnación. 

(3) El ingeniero, señor Bresson, en su obra “Bolivia” publicada 
en 1886, estima que el costo medio de los ferrocarriles del Perú es de 
300.040 francos cada kilómetro. 
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Segun este cuadro, el Pert es el pais que mas fuerte 
cuota ha pagado por sus ferrocarriles, explicable por la 
naturaleza sumamente accidentada de su suelo que ha de- 
mandado la ejecución de obras de arte excepcionales en los 
trazados de la mayor parte de las lineas que se dirijen 
transversalmente à la cordillera de los Andes, para ligar 
los puertos del Pacifico con el interior del pais. 

Sigue luego Chile, que aunque no estamos seguros sea, el 
indicado, el valor exacto que corresponde à cada kilómetro, 
dadas las dificultades que han debido salvarse en su terri- 
torio rebelde tambien para las construcciones económicas, 
deben haber alcanzado un costo elevado; viene después la 
República Argentina, Uruguay y Paraguay, con valores que 
arrojan aproximadamente el mismo promedio, y finalmente 
está el Brasil, con un valor kilométrico, casi igual al de 
estos tres últimos Estados. 

Parecerá anómalo que el Brasil haya invertido en su red 
un valor relativamente menor que el empleado por la Ar- 
gentina y el Uruguay, desenvolviendose su sistema ferro- 
carrilero a través de territorios montañosos; pero, en parte 
es aparente esa igualdad de valores, por predominar en el 
Brasil, debido à la naturaleza de) suelo, las lineas de tro- 
cha angosta, en cambio que prevalecen en la República 
Argentina las de trocha ancha, siendo todas las del Uru- 
guay del tipo uniforme de 1 m. 44;—sin embargo, asi 
mismo, creemos que el Brasil, entre los paises Sud-Ameri- 
canos, es quien ha construido mas barato sus vias férreas 
si se tiene presente, que la mayor parte de ellas, en su 
ejecución, hau estado erizadas de dificultades, con las que 
no se ha chocado en las Repúblicas del Plata. 

Terminaremos, indicando cual es la carga que por con- 
cepto de garantia à los ferrocarriles soportarian los pro- 
ductos exportados, á cuyo desarrollo contribuyen. 
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Expresaremos esa proporcionalidad comparando como se 
distribuira la garantia en las Repúblicas del Plata y del 
Brasil por cada 10.000 dollars de valores exportados. 


ER A PP mi ea ee a A qnto 


Relución de la 

Garantia parn 

es ¥ PAR en cada 10.000 & 

ido.— Dollars jo ala de productoa 
: exportados, 


| | 


12,450,898 


Monto de lo 
s*ercicion de 


En explo: 
tución: Fr- 
tensión qu 
rantida, 


| Capital geran-| Interés 


ESTADOS 


| 
| 
! 
| 


Brasil . . .{/9649 km.: 192.018.8261 6 y 7 873 


Rep. Argentina, [3696 “ | 80.617 611'5, 6 y 7] 4.806 105, 488 
331 


Uruguay. . . [1175 “ , 27.505.989!) 812 | 962.709 


De estos cuadros recapitulativos se desprende, ademas de 
las conclusiones ya apuntadas, el hecho capital de que los 
Estados Unidos de Norte America es el pais que marcha 
à la cabeza de los progresos ferroviarios de este continente. 

¿Cuil es la causa principal de esa supremacia? No vaci- 
lamos en afirmar que además de las riquezas naturales y 
potencia productora de aquella gran nación, el secreto de 
ese envidiable desarrollo ferrocarrilero se encuentra en la 
forma económica del programa técuico adoptado por los 
americanos para la construcción de sus ferrocarriles. 

Los norte americanos han adaptado las vias férreas 4 las 
exigencias del nuevo continente, mediante modificaciones á 
los programas técnicos europeos, con las que han alcanzado 
una verdadera conquista para las comunicaciones rápidas y 
económicas. 

Sabido es, que un trazado de ferrocarril debe pre- 
sentar pequeñas declividades y grandes radios de curvatura 
para ser perfecto; pero desgraciadamente, existe completo 
antagonismo entre las causas que economizan el esfuerzo 
de tracción y las que tienden à reducir el costo de cons- 
trucción de una linea. 
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En Francia, por ejemplo, al construirse las primeras 
grandes lineas ferreas, que debian seguir los valles princi- 
pales, uniendo a la vez las ciudades mas importantes y que 
estaban destinadas à servir una circulación muy activa, los 
ingenieros creyeron necesario é indispensable admitir pe- 
queñisimas pendientes y grandes radios de curvatura, con 
el objeto, decian ellos, de no imponer à las locomotoras de 
los trenes rápidos, un aumento sensible de esfuerzo de trac- 
cién ó una disminución notable de velocidad. 

El programa tecnico que adoptaron solo permitia pen- 
dientes que variaban entre cinco y diez milimetros por 


metro y un radio minimo para las curvas de 800 metros: 


con esas condiciones tecnicas fueron construidos en Francia 
los ferrocarriles de su red de interés general y se llevó a 


cabo sin omitir ningún gasto con el fin de obtener una 


explotación economica. 

A primera vista, parece que el programa alli adoptado 
y con el cual han conseguido muy buenos resultados en 
la explotación, deberia aplicarse à las lineas férreas de inte- 
rés general de la America; pero, las condiciones económicas 
y naturales de uno y otro Continente son enteramente dis- 
tintas. 

Allí, se ha llevado a cabo la construcción de los ferro- 
carriles, contando yá con una gran densidad de población, 
con una industria y un comercio formado; aqui, con el fin 
de poblar extersas comarcas y crear las industrias adecuadas 
al suelo que deberian cruzar. 

Tomando como tipo comparativo a la Francia, en ella los 
recursos con que se contaba al construir sus grandes lineas 
eran cuantiosos; cl dinero abundante, sólo buscaba coloca- 
ción segura con módico interés; en esas favorables condi- 
ciones se realizaron los capitales necesarios para la cons- 
trucción de las grandes lineas férreas que entónces se 


1 
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proyectaron y construyeron. Aqui, en general, los capitales 
invertidos para la contrucción de las vias férreas han sido 
traidos del exterior, alentándolos «on elevadas garantias 
acordadas por los Estados, y rodeando a las empresas, de 
innumerables favores; en suma, las lineas europeas, se han 
construido respondiendo á un tráfico ya hecho, mientras 
que en américa los ferrocarriles han ido a crear el trafico 
poblando los desiertos, —y en semejante disparidad de condi- 
ciones, no era posible, aún en las lineas de interés general, 
seguir el programa técnico, tan severo, que hemos citado 
de las lineas principales francesas, el cual si bien es cierto 
que facilita la explotación, aumenta extraordinariamente, en 
cambio, la suma de capitales á invertir en la construcción 
de ia linea. 

Por eso, los norte americanos al construir sus grandes 
lineas férreas, se impusieron la mayor economia posible. 
Se trataba de facilitar la circulación a través de un inmen- 
so territorio y para que los ferrocarriles fueran un verda- 
dero factor del desarrollo de la riqueza,hasta en los más leja- 
nos Estados de la Unión, era necesario que su construcción no 
demandase injentes sumas, para poder coustruir muchos 
kilómetros y facilitar las comunicaciones entre todas las 
grandes capitalos de la Union. 

El programa técnico que adoptaron para el perfil longi- 
tudinal de sus vias férreas, de interés general fué el si 
guiente: en las regiones poco accidentadas, pendientes de 
10 y 15 milimetros por metro, llegando hasta 20 milimetros 
por metro en algunos puntos del trazado; radio minimum 
de las curvas de 400 metros y en puntos especiales, hasta 
300 metros.—En las regiones montañosas las pendientes 
varian entre 20 y 30 milimetros por metro y el redio de 
las curvas desciende a veces hasta 200 metros. (Lavoinne 
et Pontzen.—(“Les Chemins de Fer en Amérique” ). 
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Es de observar tambien que esos programas no han sido 
acompañados ce una ejecución perfecta y acabada, en la 
primera instalación de las lineas; —las obras de arte costosas, 
del proyecto, se han suplido casi siempre por obras provi- 
sorias. Si una montaña impedia Ja prolongación de una 
linea férrea, por el costo elevado de su perforación, se 
eliminaba la obra del proyecto y se estudiaba el medio de 
salvar el obstáculo, haciendo ascender por sus laderas una 
linea de construcción económica, una vez calculado si el 
costo de ella y el aumento en el costo de explotacion que 
producian las elevadas pendientes, representaba: una efecti- 
va economia sobre la apertura del túnel, se pasaba sobre 
el obstáculo, se llevaba a cabo la obra y se entregaba la 
linea al servicio público sin pérdida de tiempo. Cuando era 
un rio el que impedia la prolongación de la via por el 
costo antieconómico del puente que seria necesario lanzar 
scbre él, facilitában el paso de los trenes por medio de 
balsas ó barcas porta-trenes, sistema muy perfeccionado en 
los Estados Unidos. 

Además, para que fuera realmente práctico el programa 
técnico que hemos indicado, era necesario dar al material 
rodante una gran flexibilidad como medio de hacer posible 
la adopción de curvas de pequeño radio y alcanzar econo” 
mias en la construcción de las lineas en terrenos accidentados. 

El truck articulado inventado por M. John Jervis ha 
sido el gran factor para esas innovaciones económicas. Per- 
mite aumentar notablemente el peso ‘de la locomotora sin 
aumentar paralelamente el peso de los elementos constituti- 
vos de la vía, consiguiendo en lineas livianas é imperfectas 
hacer correr trenes pesados y trenes rápidos, explotando las 
lineas con tantas economias como las que alcanzan las líneas 
europeas que han demandado ingentes sumas para su cons- 
trucción. 
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El sistema del mejoramiento progresivo en la construcción 
de las lineas, à medida que el desarrollo de las riquezas que 
van « fomentar permite reemplazar las instalaciones pro- 
visorias por cbras definitivas aplicado con verdadero éxito 
en los Estados Unidos del Norte, deberia ser seguido en 
los paises Sud-Americanos si queremos que las vias férreas, 
lleguen a ser como en aquellos Estados un poderoso factor 
en el desarrollo de las riquezas naturales y de las relaciones 
internacionales. 

Aun mismo en las grandes arterias de primer órden que 
deben servir de unión á los 340.009 kilómetros de vias 
férreas existentes en el Contineate, si los recursos con que 
se cuenten en los primeros momentos no permiten en al- 
gunas regiones una construcción definitiva, deberia abor- 
darse esta, no obstante, con obras provisorias, utilizando, 
según las circunstancias, los mil medios, à cual más inge- 
nioso, de que se han valido los . Norte-Americanos, para 
salvar los obstáculos y apresurar el momento de explotar 
sus lineas. 

Imitemos à nuestros hermanos del Norte y no nos arre- 
dremos porque existan dificultades para labrar nuestra 
grandeza, estableciendo verdaderos vinculos.de unión y con- 
fraternidad entre los pueblos de América; recordemos que 
las obras grandes, solo asustan a las almas pequeñas que 
ven imposibles y dificultades en todas partes. 
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Ferrocarriles del Brasil 


Consideraciones generales. . . . . . . . +. RB 
Principales ferrocarriles en situación próspera: 
Ferrocarril Central del Brasil . . . . . . . . . . +. 286 
u de Santos à Jundiahy . . . . . +. +. . . + 302 
+ Paulista, . 2 és ss wow we e 0. a o © 907 
" Mogyana . . . +. © «© «6 © « «© © « +... 3909 
y Rio Claro. . . e eo fe. ee. A da HOG 
“ Compañia Taopoldina A. oae Ver “Ay oe. ae es “RE a tes EE 
Recife à Palmares . . . ... +, « + +. 323 
Macahé—Campos. . . . . . +. + « 4 « S24 
Principe del Gran Pará. . . . e. s. a.. . . 82% 
$ Oeste de Minas . . +. +. +. +. © +. «© «© « , 826 
Ferrocarriles importantes que no han atravesado su faz critica: 


Ferrocarril de Baturite. . . . . E we wo ye ce ce: 2 1850 
‘i “ Camocim á Sobral y 4 pi. vor s o + BB 
vó Sud de Pernambuco, ... . e+ +» « BB 


“ de Bahia (prolongación). . . . +. +» « +. 887 
“ “ Porto Alegre à Urugusyana +. . . + +.» » +. 389 
6 Central de Bahía, . . «© . » . © © » « . B40 
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Ferrocarril de Minas y Rio . . +. . +. © © © © © © + 
si Sorocabana . . e s e e ù e e o o 

u del Paraná. . . cc © © «© © . +. 

u de Rio Grande à Bagé . . . + + E RR 
Régimen legal: —Concesiones otorgadas por el Gobiaras Nacional]; 
concesiones otorgadas por los Gobiernos de las antiguas Provin- 
cias; diversos régimones seguidos en las concesiones; régimen 
de la ley de 26 de Julio de 1852. . . . o e e 
Red de los ferrocarriles Brasileros—1.° de Encro de 1892. —Lineas 
del Estado, —lineas con garantia del Estado, —lincas sin garantia 
del Estado, —resúmen general, . . . 


CAPÍTULO IV 


Ferrocarriles de Chile 


Extensión de Jos Ferrocarriles del Estado en 1891;—valor do los 


Ferrocarriles en la forma que fueron entregados por los con- . 


tratistas;—costo de los Ferrocarriles en los años de 1888 y 
1890;—tráfico de los Ferrocarrilos en 1889 y 1S90;—entradas 
generales;—gastos de tráfico;—entradas por concepto de pasa- 
jeros, carga, equipajes, pasajes fiscales, varios;—producto kilo- 
métrico por pasajeros y carga durante los años de 1889 y 1890; 
—Jocomoterzs, carros y coches en servicio en esos mismos 
años;—total de kilómetros recorridos por locomotoras, coches 
y carros;— presupuesto administrativo de los Ferrocarriles del 
Estado en 1891 . . . . . bo sa AA pa A 
Extensión do los Ferrocarriles particulares; — lineas férreas en 
construcción: nombre de la línea, —longitud en kilómetros, — 
ingenieros encargados de la construcción, -movimiento de 
tierra ejecutado hasta las fechas que sc indican, — movimiento 
de tierra total según los estudios, —longitud entrogada hasta 
1891,—costo total aproximado de cada linea con material ro- 
dante y edificios, costo medio en pesos oro por kilómetro 
de la via en explotación; — puentes que debon llevar estas líneas, 
número y largo de sus tramos y extensión respéctiva 


343 
345 
347 
395 


376 


351 


393 
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CAPITULO V 


Ferrocarriles del Paraguay 


PAGINAS 


Ferrocarril de Asunción á Villa Rica; trozo construido poz el in- 
geniero Padison hasta Paraguary; el Gobierno rescata la !ínea y 
lleva la construcción hasta la “Estación General Caballero”; 
venta de la línea á una empresa denominada “Compañía del 
Ferrocarril Central del Paraguay y concesión otorgada á la misma 
para prolongarla hasta Villa Encarnación, en procura de las co- 
municaciones con las provincias de Corrientes y de Entre-Rios y 
con el Puerto de Montevideo; extensión construida; extensión 
en construcción paralizada; antecedentes relativos á la venta. 

Concesión del 28 de Setiembre de 1889, otorgada á favor de don 
Antonio Pelaez para la censtrucción de una linea de Formosa 
à Bella Vista y Asunción . . š 

Congesión de 12 de Setiembre de 1890 y a de roe de 1891, 
otorgada 4 favor de don Adeodato Gondra para construir un 
ferrocarril de Villa del Pilar à Villa Rica y ramal á Paraguary. 

Proyecto del Ferrocarril Internacional de la Asunción al puerto 
de Santos. . . e e e e o o o s o o o oo 


CAPÍTULO V1 
Ferrocarriles de Bolivia 


Ferrocarril en explotación, de Ascotan á Oruro 

Concesión de 15 de Octubre de 1690, otorgada à don idioto 
Aramayo para construír una via férrea que debía partir 
de la linea de Uyuni á Oruro hasta Colquechaca . . 

Concesión jel 10 de Febrero de 1891, otorgada à don Guillermo 
Ugarte para construir una línea que ligue los departamentos 
de Oruro y Cochabamba 


405 


413 


415 


417 


421 


425 


426 
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Concesión del 10 de Junio de 1891, otorgada à don Lisu- 
maco Gutierrez para construir una linea férrea de Uyuni 
à Potosi . . . © e © © . e o o 

Concesión del 10 de Octubre de 1891, otorgada å don Fernando 
Cerdeña para construir un ferrocarril de Cochabamba á Mamoré 

Concesión de 30 de Noviembre de 1890 á favor de los señores 
Perry, Cutbill de Lungo y Compañia, de Lóndres para cons- 
truir un ferrocarril en el Oriente de la República. . 

Concesión de 11 de Octubre de 1890 á favor de don ais L. 
Thorndike para la construcción de ferrocarriles y tramvias. 

Concesión del 1.° de Agosto de 1891 estendida á favor de don Car- 
los G. Avalos y otros para prolongar la línea de Oruro 4 La Paz 

Concesión de 22 de Junio de 1891 á favor de la Compañia 
inglesa “La Peruvian Corporation Limited” para construir una 
línea férrea del Desaguadero à la frontera peruana . 

Concesiones canceladas. . 


CAPÍTULO VII 


Ferrocarriles del Perú 


Consideraciones gensrales. . . . +. à E 
Líneas principales del Perú: Ferrocarril del Callao à Oroy2,— 
ferrocarril de Mollendo å anio y Puno; ferrocarril de Ju- 
liaca á Cuzco . é é a 
Ferrocarriles en anotat lineas: del Norte; lidas del Centro; 
líneas del Sud. . . . cs. 
Ferrocarriles en construcción . + s a sa, 


e e ? , g 


CAPITULO VIII 
Ferrocarril Intercontinental 


Consideraciones generales; Conferencia Internacional America. 
na; dictimen de la Comisión de comunicaciones por ferros 


427 


427 


428 


428 


439 


441 


444 
449 
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carril; invitación del Gobierno de los Estados Unidos 4 las 
naciones del Continente Americano; Repúblicas que enviaron 
sus Delegados y nombramiento de tres cuerpos de ingenieros 
para estudiar la línea en los Estados de la América Central 
y de Sud América; itinerario para los estudios; terminación 
de las exploraciones. à ge É 

Informe preliminar de la comisión euli de la Comisión del 
Ferrocarril Intercontinental: . . . . +. . 


Centro América: trabajos del Cuerpo de Ingenieros No, 1. 
América del Sud  “ ss A a “ o 
u u pa u u u “ u 14 3. 


Listas de los señores Delegados. . . .. + 
Lista de las Comisiones 


CAPÍTULO IX 


Ferrocarril Interocéanico 


Consideraciones generales. . . . eà a aa 

Extensión kilométrica de la iinea de Recife À Valnavatsg; en ex- 
plotación, en construcción, estudiados y por estudiar. 

Sección en territorio Chileno y Argentino. 

Sección en territorio del Uruguay 

Sección en territorio del Brasil 

Tiempo en que se realizará el viaje del Continente Europeo al 
Plata y al Pacífico una vez construida la línea Interocéanica; 
ventajas y economias en el transporte de pasajeros y cargas 
especiales PP... © ». © © © 6 ¢@ @ 4 7 © 9 8 


449 


460 
462 
474 
503 
529 
530 


533 


543 
545 
547 
649 


550 
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CAPÍTULO X 


PÁGINAS 


Poblacion de los Estados Sud-Americanos; motivos demográficos 
y de otro órden que justifican el trazado de las lineas Inter- 
continental é Interocéanico. . . . +. +... as 


CAPITULO XI 


Los puertos y las lineas férreas de la Reptblica Oriental del Uru- 
guay como elementos nzcesarios para las comunicaciones rå- 
pidas de la República Argentina, Chile, Perú, Bolivia, Paraguay 
y Rio Grande del Sud. . 


CAPÍTULO XII 


Conelusiones gencrales 


Conveniencia de celebrar una nueva Conferencia Internacional 


Americana á fin de establecer : una unidad técnica para las vias 
y material rodante de las líneas de carácter internacional; sus 
empalmes y servidumbres, forma de compensación, libertad de 
tránsito terrestre etc. . . . +. . e à E ca i 
Cuadros recapitulativos: extensión de vía. férrea por cada 1000 kiló- 
metros de superficie correspondiente 4 cada pais del Continente 
Americano; extensión por cada 1000 habitantes; valor represen- 
tativo del comercio de importación y exportación por cada kilóme- 
tro de ferrocarril; potencia comercial de la República O. del Uru- 
guay; masas de población requeridas por los demás Estados Ame- 
ricanos para igualar el comercio interior de importación y exporta- 
ción del Uruguay; capital que representan los ferrocarriles sud- 
americanos; las garantías á los ferrocarriles en las Repúblicas 


559 


581 


623 


PAGINAS 
del Plata y el Brasil con relación al valor de los productos 
exportados . . lc. 626 
Causas del desarrollo ferroviario de los Estados Unidos de Norte 
_ América—sus riquezas naturales y la forma económica obser - 
vada para la construcción de los ferrocarriles; conveniencia en 
adoptar para la construcción y explotación de los ferrocarriles 
en la América Meridional los programas técnicos seguidos 
por los norte-americanos . . . . 2. ee ee 633 
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TIPOS DE LAS OBRAS DE ARTE DE LOS FERROCARRILES DEL URUGUAY 
(En la página 140 y siguientes) 


N.º 1: Secciones transversales de la vía (tipos normales). 

N.º 2 y 3: Estaciones de 2.2 y 3.2 clase. 

N.º 4: Alcantarillas de 2 metros de luz. 

N.º 5, 6 y 7: Puentes de tramos de 5, 10 y 15 metros. 

N.º 8, 9 y 10 y fig. N.º 1 y 2 de la lâmina N.º 12: Puente del Rio 
Santa Lucía. 

N.º 11 y fig. N.º 3 y 4 de la lâmina N.º 12: Secciones transversa- 
Jes, perfil longitudinal y proyección horizontal del túnel construido 
en la linea & Rivera. 

N.º 13 y 14: Puento del Rio Negro. 


Digitized by Google 


ERRATAS PRINCIPALES 


ee a mca 


Pig. lincas donde dice debe decir 
69 17,20y23 excepción . . . . + exención 
96 21 Curvas en pendientes de 


1286900 . . . «© 1241690 
105 No 27 Rio Pintado. . . . . Arroyo Pintado 
105 “ 49 Rio Tala. . . . . . Arroyo Tala 


107  “ 110 Arroyoverticera . . . ArroyoCurticera 
107 —“ 111 Arroyo Cuñapiú . . . Arroyo Cufiapirú 
114 « 4 “«  Cuotiembre . . Curtiembre 


151 ultima a formación. . . . . la formación 
259 (titulo) Ferrocarriles garantidos. Ferrocarriles sin garantía 


263 a Ferrocarriles Garantidos Ferrocarriles garantidos 
por ea Nación . . . por la Nación 

274 30 u trasceudencia . . . la trascendencia 

290 16 y se entra, . . . . penetrando luego 

331 24 cerranias. . . . . . serranias 

337 4 Alagonhas . . . . . Alagoinhas 

348 25 Im. 50. . . . . . 9m.50 

352 24 vinjero . . . . . . viajero 

915 3 Lamaseur . . . . . Levasseur 

875 14 Domingo de Azevedo. . Domingos de Azevédos 

458 15 Pazco . . . . . + Pasco 

538 15 Gouls . . . . . +. Cruls 

542 29 maza. . . . . . +. masa 

543 18 D28 . . . . . . . 58 

544 29 1322. . . . . . . 1422 

544 32 A E 

545 22 WM. .... . 1875 


628 22 (Chile) 124. 455. 770 . . 116, 628. 186 

Lâmina No 4 3h. cc. ghey 

Debe suprimirse la escala del perfil y de la proy. hoz. del túnel fig. 
3 y 4 de la lâmina N.º 12. 
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